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Die Jugend ganz Deutschlands wird eine gliickliche Zukunft haben

Martin Degen, Berlin

Am 8. Februar dieses Jahres jihrt sich zum sechsten
Male jener Tag, an dem die Regierung der Deutschen
Demokratischen Republik, des ersten Staates der Ar-
beiter und Bauern in Deutschland, der Jugend ein
groBes Geschenk iiberreichte: Das ,Gesetz iiber die
Teilnahme der Jugend am Aufbau der Deutschen De-
mokratischen Republik und die Férderung der Jugend
in Schule und Beruf, bei Sport und Erholung".
Bereits der Titel des Gesetzes zeigt, daB dieses Doku-
ment das gesamte Leben der Jugend beriihrt und ihr
auf allen entscheidenden Gebieten bei der Gestaltung
ihres Lebens hilft. Es ist nicht leicht, diese Malinahmen
unseres Staates in ihrer umfassenden Bedeutung voll
zu erfassen. Es gilt jedoch, die Grundgedanken dieses
Gesetzes richtig zu verstehen,

In der Priambel des Gesetzes heiBt es:

.Die Jugend ist ein Baumeister der Demokratischen
Republik und ist ein aktiver Teil der Nationalen Front
des demokratischen Deutschland. Thre Beteiligung am
Aufbau eines neuen Lebens und am Kampf fiir die Ein-
heit Deutschlands entspricht einer wirklich demokra-
tischen Erziehung der Jugend ... Die Jugend muB ihre
Aktivitit auf allen Gebieten noch mehr steigern, um
tiglich gemeinsam mit dem ganzen Volk...die Auf-
gaben des Aufbaus praktisch zu lésen.
Sie wird selbst die Friichte ihrer Tatigkeit ernten.”
In diesen knappen Feststellungen ist die ganze um-
fassende Bedeutung dieses Gesetzes enthalten, Es ,ist
der Ausdruck eines ginzlich neuen Verhiltnisses zwi-
schen der Regierung und Jugend, eines Verhiltnisses,
wie es in Deutschland noch nie bestanden hat".

(Erich Honecker)
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In seiner richtungweisenden Kraft ist das Gesetz nicht
auf unsere Deutsche Demokratische Republik allein
beschrinkt. Es ist ein eindrucksvolles Beispiel dafiir,
wie die Jugend des einheitlichen, friedliebenden und
demokratischen Deutschland leben wird.

In der jiingsten Geschichte gibt es keine politische
Frage, die das Leben der Jugend nicht unmittelbar
beriihrt, an deren Lsung die Jugend nicht aktiv Anteil
nehmen miiBte,

Bereits zu Beginn des 20.Jahrhunderts zeigte es sich,
dafl die politische Entwicklung in entscheidendem MaBe
EinfluB auf die Jugend nahm. Die imperialistischen
Kreise Deutschlands waren bemiiht, die Jugend mit
dem Geist der nationalen Uberheblichkeit, des Rassen-
wahns und der imperialistischen Kriegsbegeisterung zu
durchsetzen., Gegen diese Bestrebungen erhoben sich
die besten Krifte der deutschen Sozialdemokratie, an
ihrer Spitze Karl Liebknecht.

Die Zeit der Weimarer Republik und die Nacht des
Hitlerfaschismus waren erfiillt vom Streben der biirger-
lichen und der faschistischen Regierung, die Jugend vor
den Kriegskarren der Monopolherren zu spannen. Sie
waren jedoch auch erfiillt vom opfermutigen Kampf
der besten Teile der deutschen Jugend gegen Au:beu-
tung, Krieg und Faschismus. Namen wie Hilde Coppi,
Hans und Sophie Scholl, Heinz Kapelle und Werner
Seelenbinder sind unverloschbar in die Geschichte ein-
gegangen.

Das Charakteristische aller MaBinahmen des damaligen
Staates zur , Férderung* der Jugend bestand darin, den
Sthnchen und Téchtern der Junker, Fabrikbesitzer und
ihres Anhanges eine gediegene hohere Bildung vor-
zubehalten, militaristische und faschistische Jugend-
organisationen finanziell und ideologisch zu unter-
stiittzen und in ,WohltitigkeitsmaBnahmen* fir die
Kinder der Werktitigen, in denen die ganze Uber-
heblichkeit der herrschenden Klasse der Junker und
Monopolisten gegeniiber den arbeitenden Menschen
zum Ausdruck kam.

Es ist offensichtlich, daB die MaBnahmen unserer Re-
glerung mit all diesen, in ihrem Kern gegen die Inter-
essen der Werktitigen gerichteten Mafnahmen nicht
im geringsten gleichgesetzt werden kdnnen. Einige
wenige Tatsachen beweisen das.

Robert Menzel, Stellvertreter des Ministers fiir Ver-
kehrswesen, ging aus den Reihen der Freien Deutschen
Jugend hervor.

Die Zahl der Aktivisten und Bestarbeiter unter den
Jungeisenbahnern, wie die Jugendlokbrigade des Bahn-
betriebswerkes Schwerin, wie Manfred Sternitzke und
Jiirgen Griinwald — der heute in den Reihen der
Deutschen Volkspolizei steht — wichst unaufhérlich.
Die heutige Berufsausbildung der Jungeisenbahner ist
in keiner Form mehr mit der Ausbildung in fritheren
Zeiten zu vergleichen. In modern eingerichteten Lehr-

Aus Anlafi des 80. Geburtsiages unseres Staatspri-
sidenten Wilhelm Pieck verpflichteten sich der Mini-
ster fiir Verkehrswesen der Deutschen Demokratischen
Republik, Dipl.-Ing. Erwin Kramer, und sein Stellver-
treter Robert Menzel, dafiir zu sorgen, dafi der Berliner
Jugend bis zum ,,Tag des deutschen Eisenbahners 1956"
eine betriebsfertige Pioniereisenbahn iibergeben wird.



kombinaten kénnen sich die Jugendlichen eine ge-
diegene Fachausbildung aneignen.

In mehreren Orten unserer Republik sind Pioniereisen-
bahnen entstanden, die vielen Jungen Pionieren und
Schiilern die Moglichkeit einer interessanten, lehr-
reichen Freizeitgestaltung geben.

Allein im Schuljahr 1954/55 gab es in den Schulen und
auBerschulischen Einrichtungen 424 Arbeitsgemein-
schaften der Jungen Eisenbahner,

Diese wenigen Beispiele aus dem Bereich des Eisen-
bahnwesens zeigen den ganzen groBziigigen Umfang
der Unterstiitzung der werktitigen Jugend durch un-
sere Regierung. Sie sind das Ergebnis einer bewuBten,
vom Staat der Werktiitigen getragenen Foérderung, die
auf der Anerkennung der politischen Rechte und dem
Vertrauen zur unbedingten Treue der Jugend zu un-
serem Staat beruht.

Das ,,Gesetz liber die Teilnahme der Jugend am Auf-
bau der Deutschen Demokratischen Republik und die
Forderung der Jugend in Schule und Beruf, bei Sport
und Erholung” ist zu einem michtigen Hebel geworden,
der die Kraft unserer Jugend fiir den Kampf um die
nationale Unabhingigkeit unseres Volkes und die Er-
richtung der Grundlagen des Sozialismus erschlossen
hat. Die Jugend in der Deutschen Demokratischen Re-
publik steht in diesem Kampf in vorderster Front mit
der festen Uberzeugung, dal sie sich selbst eine gliick-
liche Zukunft schafft und mit der grofiziigigen Hilfe
unseres Staates sorgsam darauf vorbereitet wird, einst
die Geschicke unseres grofien Aufbauwerkes in ihre
Hand zu nehmen, Damit zeigt sie der Jugend ganz
Deutschlands den Weg, der einzig und allein den In-
teressen der Kinder des werktitigen Volkes entspricht.

.

In Leipzig wird es sich beweisen !

Am 10, Juni 1956 feiern die Eisenbahner der Deutschen Demokratischen Republik zum ersten Male im zweiten
Planjahrfiinft ihren Ehrentag, den ,Tag des deutschen Eisenbahners”. Wie alljdhrlich werden die Werktitigen
und die Regierung unserer Deutschen Demokratischen Republik den Eisenbahnern die Anerkennung und den
Dank fiir die groBen Leistungen beim Aufbau unserer Republik aussprechen.

Unserer Deutschen Demokratischen Republik waren im ersten Fiinfjahrplan beachtliche Erfolge beschieden.
Heute nehmen unsere Werktidtigen die Aufgaben in Angriff, auch auf dem Gebiet der technischen Entwicklung
das Weltniveau zu erreichen und zu tbertreffen.

In der Entwicklung der Technik hat die Arbeit am Modell von jeher eine bedeutende Rolle gespielt. Zahlreiche
Beispiele auf den verschiedenen Gebieten der Technik beweisen das. Wenn sich heute die Werktitigen unserer
Republik entschlossen haben, auf allen Gebieten der Technik mit Riesenschritten vorwiirtszugehen, so betrachten
es die Modelleisenbahner als ihre vornehmste Pflicht, mit dieser Entwicklung Schritt zu halten. Deshalb ruft der
Zentralvorstand der Industriegewerkschaft Eisenbahn unter der Losung:

~Meistert die Technik zu Ruhm und Ehre unserer Deutschen Demokratischen Republik*

zum Modellwettbewerb 1956 auf.

Thre enge Verbundenheit zu den Werktédtigen der Deutschen Reichsbahn werden die Modelleisenbahner und
unsere Jungen Pioniere und Schiiler in den Arbeitsgemeinschaften der Jungen Eisenbahner dadurch zum Ausdruck
bringen, daB sie tiber die Ergebnisse ihres Modellbahnwettbewerbes zu Ehren des Tages des deutschen Eisen-
bahners am 10. Juni 1956 in Leipzig Rechenschaft ablegen werden.

Die Modelleisenbahner der Deutschen Demokratischen Republik fiihlen sich eng mit der Entwicklung unseres
Arbeiter-und-Bauern-Staates verbunden. Mit Begeisterung geben sie ihre Erkenntnisse und ihre Erfahrungen
fiir das Wachstum und die Stirke unserer Republik.

Um ihrem Bestreben, unserem Staat besonders auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens vorwirts zu helfen, alle
Méoglichkeiten der freien Entfaltung zu geben, wendet sich die Industriegewerkschaft Eisenbahn mit diesem Wett-
bewerbsaufruf an alle, denen die Entwicklung unserer Deutschen Reichsbahn und des Eisenbahnmodellbaues am
Herzen liegt. Deshalb wird im Rahmen dieses Wettbewerbes den Entwicklungsarbeiten zur Férderung der Initia-
tive und der schopferischen Gedanken besonderes Augenmerk geschenkt.

Darunter fallen folgende Gruppen:

1. Vorschldge zur technischen Verbesserung und Modernisierung des Lokomotiv- und Wagenparkes, die auf die
Fahrzeuge des Vorbildes anwendbar sind, wie z. B.
Modelle formschéner Diesellokomotiven und elektrischer Lokomotiven,
Modelle von neuen Ubergingen fiir Reisezugwagen,
Madelle von neuen Diesel-Giitertriebwagen fiir den Leigverkehr,
Modelle von Gliederziigen fiir Schnellverbindungen im Fernverkehr.
2. Vorschldge zur Modernisierung der Bahnanlagen und Gebdude wie z. B.
Modelle von Gleisbremsen,
Modelle von modernen Be- und Entladeeinrichtungen,
Modelle von modernen Empfangsgebiduden.
3. Vorschlidge zur Modernisierung und Automatisierung im Sicherungs- und Fernmeldewesen, wie z. B.
Modelle zur Sicherung von Weglibergingen,
Modelle fiir Gerite im Zugmeldeverfahren,
4. Vorschlige zur Modernisierung von Werkbahnen, Hafenbahnen und Grubenbahnen in Industrieanlagen.

Die Werktitigen unserer Reichsbahn ringen mit vielen Problemen, die in ihrer téglichen Arbeit auftauchen.
Uber die Losung der gegenwiirtigen Aufgaben hinaus beschiftigen sich unsere Werktitigen heute schon damit,
wie es in einem zukiinftigen sozialistischen Deutschland aussehen wird. Auch bei unseren Modelleisenbahnern
wichst der Blick fiir das Morgen.
Sie beschiiftigen sich mit solchen Fragen:

Wie wird ein moderner Bahnhof im Sozialismus aussehen?

Mit welchen Geschwindigkeiten werden die Ziige unserer sozialistischen Eisenbahn fahren?
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Werden bel unserer sozialistischen Eisenbahn nur noch elektrische Ziige fahren?
Wird es mit Atomkraft angetriebene Lokomotiven geben?
Wird es Ziige ohne Lokfiihrer geben?

Im Rahmen des Modellbahnwettbewerbes 1956 werden Zuschriften und Einsendungen zu diesem Problem in jeg-
licher Form (Zeichnungen, technische Beschreibungen, Modelle oder Fotos davon) begriiit und bewertet.
Besonderes Interesse finden die Entwicklungsarbeiten im Modellbahnwesen. Die Wettbewerbs-
kommission 148t sich von dem Gedanken leiten, daB es auf diesem Gebiet noch viele Probleme gibt, die nur mit
Hilfe aller Modelleisenbahner gelost werden kinnen, Deshalb werden diese Entwicklungsarbeiten in einer beson-
dern Gruppe bewertet.
So wird z. B. eine ideale Modellbahnkupplung gesucht, die folgende Bedingungen erfiillen muf:

Gleichartige Ausbildung der Kupplung an beiden Wagenenden, ausreichender Greifbereich nach der Héhe und

der Seite, seitenbewegliche Befestigung unter dem Wagenboden (unter den Puffern durchschlagend; Bolzen-

abstand 12 mm hinter der Pufferbohle), leichtes Einspielen in die Wagenmittellinie mittels weicher Federung,

Kuppelfihigkeit mit einer Kupplung der Kupplungsklasse A bei 3 mm Biigelweite und 9 mm Héhenlage der

Biigelvorderkante iiber der Pufferbohle,
Der Modellbahnwettbewerb 1956 dient selbstverstindlich auch der Uberpriifung des Leistungsstandes im Eisen-
bahnmodellbau.
Hierzu werden folgende Wettbewerbsarbeiten bewertet:

Modelltriebfahrzeuge

Modellwagen

Modellbriicken

Modelle von maschinellen Anlagen, wie z. B. Drehscheiben, Schiebebiihnen, Lokbehandlungsanlagen

Sonstige Bahnanlagen, wie z. B. Stellwerksgebdude, Schrankenposten usw.

Signale und Kennzeichen

Gleise und Weichen

Gleispline im Mafistab 1:10 mit eingezeichneten Signalen

Sonstiges Zubehor,
Hierbei werden insbesondere alle Wettbewerbsarbeiten bewertet, die in den BaugréBen TT, HO, SO und I aus-
gefiihrt sind.
In vielen Fillen ist die Arbeit der Modellbahnzirkel und der Arbeitsgemeinschaften der Jungen Eisenbahner noch
zu sehr isoliert vom gesellschaftlichen Leben, das sie tidglich umgibt. Die Modelleisenbahner werden jedoch nur
dann die Anerkennung aller Werktitigen fiir ihre Arbeit gewinnen, wenn sie mit den Ergebnissen ihrer Tatigkeit
an die Offentlichkeit treten.
Der Modellbahnwettbewerb 1956 soll die Bestrebungen zur Verbreitung der Kenninisse und Erfahrungen der
Modelleisenbahner besonders fordern. Deshalb werden Einsendungen, die davon berichten, wie die Modelleisen-
bahner ihre Verbindung mit den Schulen, Produktionsbetrieben und der demokratischen Offentlichkeit festigen,
in einer weiteren Gruppe bewertet. Hierzu gehoren z. B.:

Anwendung der Modelleisenbahnen zur Popularisierung von Neucrermethoden bei der Deutschen Reichsbahn,

wie der Dispatcherdienst, die Mamedow-Methode usw,

Bildsammlungen von veranstalteten Modellbahnausstellungen

Presseartikel iiber die Arbeit der Modellbahnzirkel.

Die Arbeitsgemeinschaften der Jungen Eisenbahner sollen berichten, wie sie die Pioniergruppen und den Schul-
klub in ihrer Arbeit unterstiitzt haben, Hierzu gehéren:
Tagebtlicher und Berichte tiber die Tatigkeit der Arbeitsgemeinschaften der Jungen Eisenbahner, liber Exkur-
sionen in Betriebe der Deutschen Reichsbahn und unserer volkseigenen Industrie sowie iiber Aussprachen
mit den Aktivisten und Neuerern der Deutschen Reichsbahn,
Der Modellbahnwettbewerb 1956 findet seinen Abschlufl mit der Auszeichnung der besten Einsendungen am
»Tag des deutscifen Eisenbahners 1956" und einer zentralen offentlichen Ausstellung in der Zeit vom 10. bis
24, Juni in Leipzig.
Die Bewertung der Wettbewerbsarbeiten wird von einer Kommission vorgenommen.
Bei der Einschiitzung werden der Beruf des Einsenders sowie sein Alter nach folgender Gruppierung beriick-
sichtigt:
a) Einzelteilnehmer bis zum Alter von 14 Jahren.
b) Einzelteilnehmer im Alter von 14 bis 18 Jahren.
c) Einzelteilnehmer tiber 18 Jahre.
d) Arbeitsgemeinschaften, Zirkel und sonstige Kollektivieilnehmer.
Die Entscheidungen der Wettbewerbskommission sind endgiiltig. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen.
Alle eingesandten Modelle werden gegen Schiden und erlust versichert.
Teilnahmeberechtigt sind alle Modellbauer und alle sonst am Modelleisenbahnbau Interessierten. Die Angehd-
rigen der Wettbewerbskommission sind von der Teilnahme ausgeschlossen.
Alle Wettbewerbsarbeiten miissen bis zum 3. Juni 1956 unter dem Kennwort ,,Modellbahnwettbewerb 1956“ an den
Gebietsvorstand der IG Eisenbahn
Reichsbahinamt Leipzig
Leipzig C1, Brandenburger Strafle 3b
eingesandt werden und mit folgenden Angaben unverlierbar gekennzeichnet sein:
Vor- und Zuname, genaue Anschrift, Alter und Beruf, Schule, Betrieb oder Dienststelle.
Soweit es sich um Einsendungen von Arbeitsgemeinschaften handelt, ist die Anschrift der Arbeitsgemeinschaft
bekanntzugeben. AuBerdem sind die persinlichen Angaben fiir alle Beteiligten des Kollektivs zu machen.
Die eingereichten Modelle bleiben Eigentum des Einsenders. Kostenlose Riicksendung erfolgt nach Abschluf der
Ausstellung. :
Zentralvorstand Industriegewerkschaft Eisenbahn
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Anwendung des Gleissystems 1:3,73 bei Modellbahnanlagen der BaugroBe HO

Dr.-Ing. Harald Kurz, Dresden
DK €88.727.811.3
Das Gleissystem 1:3,73") wird in verstirktem Mafle fiir gréfere Modelleisenbahnanlagen, die fiir wissenschaft-
liche Ubungszwecke und Untersuchungen errichtet werdzn, angewendet. Auch fiir kleinere Anlagen der Arbeits-
gemeinschaften Junge Eisenbahner und dergleichen wird dieses System mit Erfolg benutzt.

Hpuvenenue nyresoii enerevnt 1: 3,73 v siea.-gop. mojeacii paaseponm , J10% Anvop: p-p/mis. Fapaana Kypn
ITyresan cucrema 1: 3,73 B ycnaeHHoil cremenu npuMeHsieTcA AAf Gojee KPYNHBIX IKeI.-10p. MoeJeit,
NPeIHAZHAYCHHBIX VIl HAYUHBIX NPAKTHYeCKUX 3aHATHI M AJA HCCAe0BaTeALCKNX padoT.

JdTa cHeTeMa ¢ YCNeXOM MOMKeT NPHMeHSTBCA Takmke Ui HeGOABIINX Mojedeii, YNOTpeSaseMuX HanmpuMmep
0-BOM ,,Moq10/1b1¢ HieJIe3HOIOPOIKHHER" | T. /I

Application du systéme de voies 1:3,73 dans les installations de chemins de fer miniatures, des dimensiones de
construction HO

Le systéme de voies 1:3,73 est de plus en plus utilisé pour les installations de chemins de fer miniatures plus

grandes, destinées a des fines d'entrainement et d'examens scientifiques. Il est utilisé également avec souccés pour

les installations plus petites des communautés de travail des jeunes cheminots et similaires.

Employment of Track System 1:3,73 in Model Railways Planis of Gauge H0

The track system 1:3,73 is increasingly used for lager model railway plants which arebuilt for scientific purposes
and investigations. It is also successfully employed by the study groups ,Junge Eisenbahner* (Young Railwaymen)
and similar institutions.

Fir die genannten gréferen Modellbahnanlagen legt  Schwellen gegebenenfalls um 1,5 mm gekiirzt werden.
man den darzustellenden Gleisplédnen einen Lingsmali- Die Gesamthdhe des Flachgleises betrigt 4,8 mm.
stab 1:200 und einen Quermafstab 1:83 zugrunde. In

diesen verzerrten Mabstéiben entsprechen die Weichen Es stehen zur Verfiigung (Bild 1):

1:3,73 (Weichenwinkel 15°) den Regelweichen 1:9 der

Deutschen Reichsbahn. Dadurch kann man eine Ab- Corihnung . HANEH
stimmung der Weichenzonen auf die Gleislingen der Gerades Gleisstiick G 1/1 210 mm
7 : g A P Gerades Gleisstiick G 1/2 101 mm
Bahnhofe erzielen. Bei kleineren Anlagen miissen letz- Gerades Gleisstiick G 14 52 mm
tere aus Raummangel verkiirzt werden. Gerades Gleisstiick G 1/8 26 mm
Gleiselemente fiir das Gleissystem 1:3,73 sind inzwi-  Gerades Gleisstiick G 3/18 39 mm
schen in'den Handel gekommen (Hersteller: Werner Bogengleisstiick B 440 230 mm
Bach, Oelsnitz i. V., Kirchplatz 8 und Fritz Pilz, Sebnitz, Bogengleisstiick B 500 196 mm
BurggilBichen 3). Im folgenden werden diese Elemente Bogengleisstiick B 550 216 mm
beschrieben und ihre Anwendung erldutert. Bogengleisstiick B 600 157 mm
Einfache Linksweiche LW 600 184 mm

1. Gleisstiicke Einfache Rechtsweiche RW 600 184 mm

-

Mit Riicksicht auf den geringen Gleisabstand von 55mm ﬁﬁﬁiﬂﬂg. g ;g f:}g m
sind die Gleisstiicke als sogenannte Flachgleise ausge~  pinfache Kreuzungsweiche* EKW 600 210 mm
fithrt, d.h.,, diese Gleisstiicke bestehen nur aus der Doppelte Kreuzungsweiche* DKW 600 210 mm

Schwellenlage und den Schienen. Die Schienen ent- spje Kreuzungen und Kreuzungsweichen sind erst im
sprechen den europdischen Normenvorschligen sowie gommer 1956 lieferbar.

dem DIN-Entwurf 58 611%).

Alle Gleisstiicke haben eine Schwellenléinge von 30 mm.

An den Enden der Gleisverbindungen miissen die 2. Glelshaumntertal

Schienen, Hakenplatten, Laschen und Schwellenbinder

G G % [fiir Gleisstiicke sowie Weichenbausiitze sind als Selbst-

- L _— i = o baumaterial erhiiltlich. Hiermit lassen sich anpassungs-
e gg’;;j;;‘;: :E[:; nih fihige Anlagen nach dem Bedirfnis jedes einzelnen
5 T herstellen, Die gleichfalls gesondert lieferbaren Herz-

B 440(Vr-Kreis)\. stiicke flir Weichen und Kreuzungen besitzen einen

Winkel von 15°, (Eine besondere Anleitung fiir die

dhnlich
5 8 500 (fm-kre:‘s)} «=225° Arbeit mit diesem Baumaterial wird spiter verdffent-
\;} —— 8550 (e-Kreis) licht. Die Red.).
o Genbisen in aw 8600 (V24-Kreis) a=15°

|
| tasche

p Bogenachse Bahnhofsgleise baut man am besten unter Verwendung

' der vorher angefertigten Flachgleis-Weichen und -Kreu-

RWEO00 K15 zungen auf einem durchgehenden Brett auf, da die

ahplich. LW €00 . I :fg;’f' Zwischenridume zwischen den Gleisen bis zur Schwellen-
{ 2577 N — 705 __=~——15-—~ oberkante aufgefiillt werden miissen.

Fiir Streckengleise konnen die handelsiiblichen Holz-
unterbauten verwendet werden. Das Schwellenband
kann man in diesem Falle nach Fertigstellung des
Gleisstiickes aufkleben. Eine andere Moglichkeit be-

_— — 0 ":r;;.. 105 sl - steht darin, daB man vor Einsetzen der Schienen in die
T PR — 210 — - Klammern das Schwellenband verdeckt aufnagelt, d. h.,
: - der Schienenfull verdeckt die Nigel. SchlieBlich kann

Bild 1 Abmessungen der fertigen Gleissticke; man liingere Schienenklammern verwenden, die durch
o Mafistab 135 den Holzunterbau hindurchgesteckt werden. Ein hoch-

1) Z. Der Modelleisenbahner H. 11/53, S. 323 wertiges Gleis erhidlt man, wenn man jede Schwelle mit
*) 7. Der Modelleisenbahner H. 2/55, Beilage. Schienenklammern versieht, Bei fertigen Gleisstiicken
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ist in der Regel jede vierte Schwelle geklammert. Hier
kann man zusiitzlich weitere Klammern von unten
einsetzen, so dafl gleichfalls ein vorbildgerechtes Bild
entsteht.

Einfacher ist die Verwendung von Schwellenbidndern
aus Trolitul oder d@hnlichem Material. Hierbei sind die
Hakenplatten bereits am Schwellenband vorhanden.
Man kann beliebige Bogenhalbmesser herstellen, indem
man die normalen Schwellenbdnder nach jeder dritten
Schwelle auf der BogenaulBenseite trennt.

3. Gleiszusammenstellung

Aus den vorstehend beschriebenen Gleisstiicken lassen
sich Bahnhofsanlagen und vollstindige Gleisanlagen
nach folgenden Richtlinien zusammenstellen:

a) Ausweichgleis bei normalem Gleisabstand (Bild 2)

b) Ausweichgleis mit einer Schutzweiche bei normalem
Gleisabstand (Bild 3)

¢) Ausweichgleis mit einer Kreuzung oder Kreuzungs-
weiche bei normalem Gleisabstand (Bild 4) )

d) Weichenstraffle mit Parallelgleisen bei normalem
Gleisabstand (Bild 5)

¢) Ausbildung eines Weichenkreuzes, bestehend aus
4 Weichen und 1 Kreuzung K 30 bei vergriBertem
Gleisabstand (Bild 6)

f) Weichenstrafie bei
(Bild 7)

g) AnschluB eines Parallelgleises bei verkleinertem
Gleisabstand (Bild 8)

h) Entwicklung zweier Parallelgleise beiderseits vom
Stammgleis (sogenannte Weichenbiischelung). Hier-
bei muB die Lage und GréBe der Weichenantriebe
beriicksichtigt werden (Bild 9).

verkleinertem Gleisabstand

Ty Yo X | 7
R, - T, T | %
’a;g, » ’g-,;'a"‘ '"—""‘Eo'éb‘g~“’“~ 705
- ] )
- 105 ; LY :\i g \:\;‘*-
- — 210 ——=26= 210 105 =79 =
Gl R 4 A G RW

Bild 2 Ausweichgleis bei normalem Gleisabs_tand.;
Mapstab 1:10. 3/16-Ausgleich; 1/8- Ausgleich

- 705-—79 "261"3912‘1’ 7;..1 B
e § 1| gt

- T w '? !} 2
i 1* 1 - +
179 o 705 -om—— 210 ——eloa——— 210 ——=ma- 105 —=79 =

Bild 3 Ausweichgleis mit einer Schutzweiche bei
normalem Gleisabstand; Mafstab 1:10. Wie Bild 2,
aber statt B 600 + 2 Stiick G 1/8 werden verwendet:

1 Stiick LW + G 1/8

B 3

210 26

T 1
79 = 105
LW

Bild 4 Ausweichgleis mit einer Kreuzung;
Mapstab 1:10. Wie Bild 2, aber statt B600 + 2 Stiick
G 1/8 werden verwendet: 1 Stiick K 15 oder DKW

Jedes weitere Gleis ist 13 mm lidnger

—26-52
6T Wil |
105\ 5500
6“79 ~ 39
052 “
e alk 2 B2

70 105

Bild 5 Weichenstrafie mit zwei Parallelgleisen bei nor-
malem Gleisabstand; Mafstab 1:10. Wie Bild 2, aber
statt B-600 + ¢ Stiick G 1/8 werden verwendet:

1 Stiick RW + G 1/8

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1956

2Lw
R Y 2 Rw
Gk S e
g v 16
M L

- 79 '-403—-39-52-—-495-.- 79 =

Bild 6 Ausbildung eines Weichenkreuzes; MapBstab
1:10. Bei Eigenbau kann eine derartige doppelte
Gleisverbindung auch mit einem Gleisabstand von
55 mm hergestellt werden

b 79-2d

Bild 7 Weichenstrafle bei verkleinertem Gleisabstand;
Mafstab 1: 10.
47,5 + 87 = 4150 mm beim Vorbild. 4000 mm ist der
normale Gleisabstand der freien Strecke!

a—-:ﬁé.—
550043

108 -

- 79 -

A

Bild 8 Anschlufi eines Parallelgleises bei verkleinertem
Gleisabstand; Mafstab 1: 10.
Bogenstiick B 500 mit 2/3 Liinge.
44,5 « 87 = 3850 mm beim Vorbild. 3500 mm ist der
kleinste zulissige Gleisabstand!

?9.—-?.9-1

226 i S
\ S |
. sl
- 131 — .‘\R
Bild 9 Entwicklung eines Weichenbiischels;

Magfstab 1:10. Mit Riicksicht auf den Weichenantrieb
ist hier gine Verlingerung erforderlich

4, Beliebige Gleislingen und Gleisabstinde

Die mit den Gleisstiicken erzielbaren Gleisabstinde und
die erforderlichen Ausgleichstiicke lassen sich an Hand
der Tabelle 1 berechnen (s. hierzu Bild 10 a und 10 b).

Tabelle 1, Beliebige Gleislingen und Gleisabstinde

Gleisstiick Imm] a[mm] b[mm] Bemerkungen
G 210 54,5 203
G1l/4 52 13,4 50
G1/8 26 6,7 25
G 3/16 39 10,0 37,3
B 440 118 59 101 a = 30°
B 500 100 38 92 a=2259
B 550 110 41 101 a = 225°
B 600 79 20,0 76 a= 15°
Lw |
RW | 105 27,0 101
EKW
DKW 2X106 2X270 2X101
K15
K 30 2 X 51 2X270 2X48
"
— Lg aslrsina Sin i ’3;33 .
= i 1 cofa=0 9659 Bild 10a
be—belncosa — o
# Gundrifiskizze zu Tabelle 1 Bild 10b

Beispiel zu Tabelle 1; M 1:20.»
Fiir 10 mm Breitenzunahme g=G1"
sind 39 mm in der Schrigen 1

erforderlich



Beispiel (Bild 11):
Das Differenzstiick fiir dieses Beispiel errechnet sich
wie folgt:
455 =~ 2 - 210 + 39 = 459 mm.
Waagerechte Bogentangente: 79 =52+ 26 = 78 mm
Untere Gleisldnge: 459 + 52 + 26 = 537 mm
. Obere Gleislidnge: 455 + 79 = 534 mm

Differenz: = 3 mm

—_—— 534 ——— __:3_.

|

w=1219

=

Bild 11 Beispiel fiir die beliebige Ermittlung der Mafe
a und b bei Kopplung verschiedener Gleisstiicke;
Mafstab 1:10.

1 [mm] a [mm] b [mm]
105 27,0 101
26 6,7 20
- 210 545 203
52 13,4 50
79 20,3 6
472 121,9 455

j . Rond 'der Bettung. \

B 440

426 ——e
- - E——

Innen 5 X B 440

— 505 -

—— 655 —
B550 Innen 62/3 X B550 oder6 X B550+ 1X B600

Auflen 8 X B 550
Bild 13 Abmessungen von Halbkreisbogen bei zweiseitigem Anschluf; Mafstab 1:20.

38

".r‘a.

719 -

Auflen 6 X B440 + G 1/8
% JF.c.m_g‘Q‘er Bettung.

Jf&d-

S

Geringe Differenzen lassen sich an den Stéfen ausglei-
chen. Fiir grioflere Differenzen stehen die beiden Gleis-
stiicke G 3/16 und G 1/8 zur Verfligung, deren Diffe-
renz 39—26 = 13 mm betrigt. Aullerdem konnen zwei
Gleisstiicke G 1/2 mit einer Gesamtldnge von 202 mm
in Verbindung mit einem Gleisstiick G 1/1 als Aus-
gleichslidngen verwendet werden.

5. Gleisentwicklungen aus den Bogen

Beim Aufril einer Modellbahnanlage bieten die Gleis-

entwicklungen aus dem Bogen gewisse Schwierigkeiten.

Fiir die normalen Gleisbogen sind deshalb derartige

Entwicklungen vorgenommen worden:

a) Fur einen Viertelkreis (Bild 12).

b) Flir einen Viertelkreis bei Anbindung an eine Wei-
che (Bild 14).

i ! ; !
po ]
o 9 ] S
S o
3 5 8 s
1 1 T 1 '
i 440 - 500 - 550 = - 600 -

Bild 12 Abmessungen von Viertelkreisbogen;
Mafstab 1:50.

3 X B 440 4 X B 500 4 X B 550

= 690 1 =184

6 X B 600
1 = 942

1= 862

i
e — 475 — i 130 =
5 605 - ——l

B500 Innen 6 2/3 X B500 oder 6 X B500 + 1 X B 600
Auflen 8§ X B500 + G 1/8

»

18 mm

ol

i; ST

L A e

f L 545 — o 760 te-
e 705 -

B600 Innen 10 X B 600
Auflen 12 X B 600 + 18 mm
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¢) Fiir einen Halbkreis bei Anbindung an zwei Weichen
(Bild 13). Hierbei sind auch die Randabstinde an-
gegeben worden. Spielwarenhersteller geben die
Kreisdurchmesser in der Regel von Aullenkante bis
AulBenkante Boschung an. Das ist jedoch im Eisen-
bahpwesen nicht iiblich. Hier wird von Gleisachse
bis Gleisachse gemessen. Die halbe Bettungsbreite

mull also zusitzlich beriicksichtigt werden.
d) Fiir zwei Halbkreise, die in der Geraden durch Wei-

chen verbunden sind (Bild 15).

e) Fir beliebige Bogenhalbmesser bei Entwicklung eines
Doppelgleises aus einem eingleisigen Bogen, der bis
zur Parallellage ausgefiihrt wird (Bild 16).

6, Konstruktion beliebiger Gleisanlagen aus den fer-
tigen Gleisstiicken

Die Achsrisse verschiedener Gleisstiicke und Weichen
sind im Bild 17 dargestellt. Bei der Entwicklung der

573"

79— 426 ——=

I S—

~79 - 505 -7 54— =

Bild 14 Abmessungen von Viertelkreisbogen als An-
schlufi an eine Weiche; Mafstab 1:20.

Rand der Beltung.

F‘-“}”-.\ E!‘
G ¥e=39 ; >
o 2

H

25440
880

2=500
7000

HES

Bild 15 Zweigleisiger Halbkreisbogen;
Mafistab 1:20. B 440 innen; B 500 auflen.
Einseitig vergrdfierter Gleisabstand wird durch ein
Zwischenstiick G 3/16 zwischen den Weichen iiberbriickt

Bogen sind auch die Abmessungen fiir je 2 Bogen-
stiicke angegeben. Aus den folgenden Malskizzen las-
sen sich beliebige Gleisanlagen ohne Zirkel aufreilen,
indem man die Bogentangenten benutzt. Ein Beispiel
zeigt die Anwendung (Bild 18). Zur Erleichterung die-
ser Arbeit wird die Verwendung einer Schablone im
Mafstab 1:10 aus durchsichtigem Material nach Bild 19

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1956

Mafi a wie bei Bild 12
dem gewihlten Bogen-
halbmesser entsprechend

Mafi b wie bei Bild 14
dem gewdhlten Bogen-
halbmesser entsprechend

Mafi ¢ wie bei Bild 2,
7 oder 8

Bild 16 Doppelgleis als Anschlufi an einen eingleisigen
Halbkreisbogen; Mafstab 1:20
Nebenskizze gilt nur fiir einfache Weichen ohne
Verlingerung. Das Mafl b wird hierdurch um
6,7 mm gekiirzt

empfohlen. Die vier Ecken der Schablone erhalten
die gebriuchlichsten Halbmesser.

Diese Ausfithrungen sollen die Anwendung des Gleis-
systems 1:3,73 erleichtern. Ein besonderer Vorteil
dieses Systems sind die groBen Bogenhalbmesser in den
Weichen, die das stérungsfreie Schieben von Rangier-
gruppen in den Bahnhofen ermdoglichen. Das Gleis-
system 1:3,73 hat sich bereits sehr gut bewihrt.

G G rGiT Gl
[:210 — =52 b gyl ﬂ.J;;L_
05°
79 4 -
)
LW |- 705
79
RW
705
8
—— 2 1
118 -~ 103 e 250 — < 125 o
B 440 2 X B440
100 S
oy
700 w392 Y]
B 500 {
205 Ll
" (225) (765)
E‘% 2 X B500
770 - 101 (2 X B 550)
B 550
o
@ N
79 = ‘:’j
Felga 161 — e 140
B 600 2 X B 600

Bild 17 Linienrifi-Abmessungen der Einzelteile;
Mafistab 1 :10.

39



Bild 18 Beispiel filr die Zusammensetzung der Linien-

risse; Mafistab 1:10. Diese Mafiskizze soll den Aufbau

beliebiger Gleisanlagen erleichtern. Der Gleisplan kann
ohne Zirkel konstruiert werden

Anmerkung der Redaktion:

Die im Bild 19 dargestellte Schablone werden wir einem
unserer ndchsten Hefte als Sonderdruck im Mafstab
1:10 beilegen.

<] Y2 %l

]

'ﬁF\

Jo°

8440 228440

\

8500 2» 8500

\

B550

2+8550

\

8600

\

Bild 19 Schablonen zum Auftragen von Gleisplinen;

Magfstab 1:20. Die Schablone soll im Mafstab 1:10

angefertigt werden, also doppelt so grof wie in dieser

Skizze dargestellt. Die Endpunkte der einzelnen Ele-

mente werden mit einer Winkelspitze oder einem spit-

zen Bleistift iibertragen. Die kleinen Kreise an den End-
punkten sind Bohrungen

Unser grofies Preisausschreiben 1956
2. Aufgabe

™ l
~ 5 ) 3
1o | — e' S

Vi L BN . Vs — \

u 0 = ,
é - = \ 1T = : ; %1
7250 7 12509 _
{55 | 100 e 3230 — = 40 — 3330 =140 650 (=
la— 170 R
- 75600

Die in der Typenskizze gezeigte Lokomotive wurde vor
einiger Zeit in dieser Zeitschrift beschrieben. Leider
fehlten uns seinerzeit die MaBangaben, so daB wir auf
die Veroffentlichung der Typenskizze verzichten muf-
ten, Jetzt wurde uns die obenstehende Zeichnung von
einem Leser zur Verfligung gestellt.

Wissen Sie, lieber Leser, um welche Ellok es sich han-
delt, wann diese Lok erstmalig gebaut wurde und von
welchem Betrieb sie hergestellt wird?

Wenn Sie die Losung gefunden haben, dann schreiben

40

Sie diese bitte in Blockschrift leserlich auf. Versiumen
Sie nicht, den Kontrollabschnitt daneben zu kleben.
Die dritte und letzte Aufgabe finden Sie im Heft 3/56.
Damit sich auch die Leser am Preisausschreiben be-
teiligen konnen, die nicht rechtzeitig in den Besitz des
Heftes 3/56 mit der letzten Aufgabe kommen sollten,
wird als letzter Einsendetermin der 16. April festgelegt.
Versdumen Sie nicht, sich das Heft 3/56 rechizeitig zu
bestellen!

Viel Glick und Erfolg! Die Redaktion
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Gleisplan ,,Friedwinkel®
Rolf Becker, Leipzig

DK 688.727.862

Eﬂdliqh ist es soweit, dafl uns einige brauchbare Gleispldne und Vorschlige fiir Gleisanlagen zur Verfilgung stehen.
Wir sind dadurch auch in der Lage, den Wiinschen unserer Leser gerecht zu werden, die uns um die Veriffent-

lichung von Gleispldnen fiir kleine und mittelgrofie Heimanlagen gebeten haben.

Icth kann in meiner Wohnung nur eine kleine Modell-
eisenbahnanlage unterbringen. Deshalb konstruierte
ich den im Heft 3/55 S.76 u. 77 beschriebenen Klapp-
schrank fiir eine Anlage von 2m X 15m GriéBe. Es ent-
standen 3 Gleisplidne (Bilder 1 bis 3), die es gestatten,
trotz Platzmangel mdéglichst viel Bahnbetrieb durchzu-

fithren, ohne die Anlage zu iiberladen.

Im Gleisplan nach Bild 1 wihlte ich einen mittleren
Bahnhof mit Giiterschuppen, Empfangsgebdude, Lok-
schuppen, Bahnbetriebswerk, Schlackengrube, Bekoh-
lungsanlage sowie Freilade- und Umsetzgleis fiir
Dampflokomotiven.

Der Bahnhof nimmt mit seinen Gleisen, die parallel
zur Grundplattenkante liegen, fast die vordere Hilfte
der Platte ein. In der linken hinteren Ecke befinden sich,
durch Hohenziige verdeckt, drei Gleise, von denen je-
weils das mittlere oder innere als Uberholungsgleis ge-

Die Redaktion

dacht ist. In der rechten hinteren Ecke ist ein Halte-
punkt angeordnet worden. Mich storten jedoch bei
diesem Gleisplan die kleinen Bogenhalbmesder von
.375 mm. Da es bei Verwendung gréBerer Lokomotiven
mit langem Achsstand Schwierigkeiten geben kann,
entwickelte ich den Gleisplan nach Bild 2, der sich im
wesentlichen mit dem ersten Gleisplan deckt, jedoch
grollere Bogenhalbmesser von 450 mm aufweist. Um
nicht viel an Linge der Bahnhofsgleise einzubiifien,
legte ich den Bahnhof mit seinen Gleisen schridg zur
Grundplattenkante. Das Freiladegleis ist als Industrie-
Anschluligleis gedacht, wobei ein Bogenhalbmesser von
375 mm ausreicht. Das Umsetzgleis fiir Lokomotiven
entfdllt bei diesem Gleisplan. Der Gleisplan nach
Bild 3 soll ein Vorschlag sein fiir Modellbahnfreunde,
die noch weniger Platz zur Verfligung haben als ich.
Sie miiten allerdings auf Bogenhalbmesser von 375 mm
zuriickgreifen.

+7 f’/ [ 1
7
+2 =
2
i
e AR o J
il s . R - 4 .
[chlackengrube | Bekohlung
g 1 0
——2000 3

Bild 1 Erster Entwurf der Gleisfilhrung zur Anlage Friedwinkel fiir eine Plattengrofie von 1,5 X 2 m. Bogen-

halbmesser: 375 mm. Es soll noch darauf hingewiesen werden, dafi Modelleisenbahnanlagen mit einem Bogenhalb-

messer von 375 mm nicht mit modernem handelsiiblichen Gleismaterial gebaut werden konnen. Der kleinste Bogen-
halbmesser betrigt bei dem im Handel erhdltlichen Bogengleisen 435 mm

—>

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1956 41



Eine Eisenbahn hielt Winterschlaf

Allen begeisterten Wintersportlern unserer Deutschen
Demokratischen Republik wird der Ort Schierke im
Harz ein Begriff sein. Vom Frithjahr bis zum Herbst
ist Schierke bequem mit einer Schmalspurbahn, der
sogenannten Brockenbahn zu erreichen. Wer aber von
den vielen Reisenden, die gerade zur Winterzeit nach dort
fahren wollen, denkt dabei an die groBen Leistungen,
die von den Eisenbahnern vollbracht werden miissen,
um den Betrieb der Brockenbahn bei oft starkem Schnee
und Frost aufrechtzuerhalten. Die Brockenbahn hielt
ab 1. November jeden Jahres Winterschlaf, Erst seit
der Einfiihrung des Winterfahrplanes 1954/55 wird die
Strecke ,,Drei Annen-Hohne — Schierke auch wihrend
der Winterzeit tiglich zweimal in jeder Richtung be-
fahren. Nur der Betrieb auf der noch héher gelegenen
Strecke Schierke—Brocken (1129 m ii.d. M.) wird ein-
gestellt.

Unser Bild zeigt einen Zug der Brockenbahn mit einer
Lok der Baureihe 99% (K46.10, Achsfolge (1'B) B1) auf der
5,4 km langen Strecke ,Drei Annen-Hohne — Schierke*,

(Foto: Zentralbild)

7500

2000

Bild 2 Zweiter Entwurf der Gleisfithrung zur Anlage Friedwinkel fiir eine Plattengrifie von 1,5 X 2m. Bogen-
halbmesser der Streckengleise: 450 mm

Anmerkung der Redaktion:

Weichen und Kreuzungen bilden hinsichtlich der Betriebssicherheit stets besondere Gefahrenpunkte. Es er-
scheint daher unzweckmifiig, wenn unter Beachtung dieses Gleisplanes 6 Weichen und 1 Kreuzung in Tun-
! nelstrecken verlegt werden.

42
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Bild 3 Dritter Entwurf zur Gleisfithrung der Anlage Friedwinkel fiir eine quadra-
tische Platte von 1,5 m Kantenlinge. Bogenhalbmesser: 375 mm

Gegenvorschlag fiir die Anlage .. Friedwinkel*

Hansotto Voigt, Dresden

DK r88.727.862

Unser Mitarbeiter Hansotto Voigt unterbreitete einen Gegenvorschlag zum Gleisplan ,Friedwinkel® fiir eine Anla-
gengrifie von 2,56 X 1,5 m und gab dazu die Begriindung, die wir nachstehend verdffentlichen. Wir haben uns be-
sonders deshalb dazu entschlossen, weil auf dieser Anlagz Betriebsdienst durchgefiihrt werden kann, der dem Be-

trieb bei der Deutschen Reichsbahn sehr nahe kommt. Den Gleisplan finden Sie auf Seite 44.

Herr Becker fiihrl in seinem Gleisplan ,Friedwinkel®
ein Durchfahrgleis am Bahnhof vorbei, damit offenbar
zur Verlidngerung der Strecke ein Ringverkehr erreicht
wird. Dadurch bekommt aber der Bahnhof ein der Wirk-
lichkeit wenig entsprechendes Gleisbild.

Bei meinem Gegenvorschlag (Bild 4) wurde diese Not-
lésung vermieden. Durchfahrgleis ist Gleis 1, das ohne
Weichenablenkung befahren werden kann. Durch zwei
im verdeckten Teil der Anlage befindliche Blockab-
schnitte (eine Blockstelle fiir beide Richtungen) kann
ein fahrplanméBiger Betrieb erreicht werden. Diese Ab-
schnitte stellen einen verdeckten Bahnhof in einfachster
Form dar, auf dem die Ziige in beiden Richtungen be-
ginnen oder enden.

Wenn man diesem Bahnhof die Doppelbedeutung C/D
gibt, kénnen die Ziige von C iiber B nach A fahren und
von diesem Bahnhof aus die Fahrt nach D fortsetzen.
In entgegengesetzier Richtung fuhrt die Strecke von D
iber A und B nach C. Bei Zweizugbetrieb kiénnen die
Zige sowohl in A als auch in B kreuzen.

Der Bahnhof A dient dem Reisezug- und Giiterverkehr
und ist mit einem Bahnbetriebswerk ausgestattet.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1956

Die Redaktion

AuBlerdem zweigt ein Werkanschlufigleis ab, das liber
das Ausziehgleis am Stellwerk zu erreichen ist. Bei der
geringen Grofe der Anlage ergeben sich zwar keine
grofien Gleisldngen, aber sie geniigen, um einen vorbild-
getreuen Eisenbahnbetrieb durchfithren zu kénnen.

Der verwendete kleinste Bogenhalbmesser ist 435 mm.
Es konnen daher fast alle handelsiiblichen Lokomotiven
auf der Strecke verkehren. Der Weichenwinkel betragt
22!/s Grad entsprechend dem Gleissystem von der Fa.
Metallbau K. Muller, Markneukirchen (Elasticgleis). Bei
Verwendung von 15°-Weichen ergeben sich geringe
Anderungen, jedoch wird es miglich sein, den Entwurf
bei gleicher Plattengrife beizubehalten. Die groBte Nei-
gung im gekrimmten Strang betridgt 1:30, in der Ge-
raden 1: 25, was bei kurzen Zuglidngen gerade noch aus-
reichend sein diirfte. Man kann aus diesem Grund auch
den Nachteil in Kauf nehmen, da.; der verdeckte Bahn-
hof in einer Steigung liegt,

Bei der Gelidndegestaltung ist zu beachten, dafl die von
A nach B fiihrende Strecke einen Hohenzug am Rande
befdhrt (Anschnitt), so da man vom Bf B keine direkte
Sicht nach dem grolleren Bf A hat.

»
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Neue Arbeitsmethoden beim Gleisbau

Erhard Schriter, Dresden
. Hopwie wmeTojibl padoThi B €TPONTEILETHE Ked.~10p. nyreii
Nouvelles méthodes de travail dans la construction des voies
New Working Methods in Track Building

Um es vorwegzunehmen, ich will keine Reportage iiber
fortschrittliche Arbeitsmethoden im VEB Piko geben,
sondern iiber meinen Gleisbau fiir eine kleine Heim-
anlage berichten. Auch soll hier nicht von einer neu-
artigen Bauart die Rede sein, ich baue mit handels-
ublichem Gleismaterial fiir den Selbstbau, wie es von
vielen Modelleisenbahnern benutzt wird. Dennoch
werden diese Ausfithrungen sicher Interesse finden. Es
geht nidmlich um die Steigerung der Arbeitsproduk-
tivitit beim Modelleisenbahngleisbau. Der Gleisbau
wird meistens sehr stiefmiitterlich behandelt, weil er
sehr langwierig und wenig interessant ist. Auch mir
graute bisher immer vor dem Gleisbau, und ich hatte
ihn als ,Strafarbeit” empfunden, bis ich durch ver-
schiedene kleine Verbesserungen den Arbeitsablauf
nicht nur interessant gestalien, sondern auch sehr be-
schleunigen konnte. Auf welche Weise ich den Modell-
gleisbau rationeller ausfiihre, mochte ich nun darlegen.
Als DMaterial verwende ich vorgelochte Schwellen-
leitern aus 25 mm dicker, elastischer Pappe (1 m
= 0,80 DM), dazugehorige Schienenklammern (200 St.
= 1,21 DM), beides von der Fa. Werner Bach (Bild 1)
und 25 mm hohes briiniertes oder verkupfertes
Schienenprofil. Die dicken Schwellenleitern haben den
Vorteil, dall man einen besonderen Holzunterbau ein-
sparen kann, ein sehr naturgetreues Gleisbild erzielt
und durch die hohe Elastizitit eine hervorragende
Gleislage an den StéBen, in den Ubergangsbdgen und
bei Gleisiiberh6hungen erhélt, Es lohnt sich unbedingt,
jede Schwelle mit Schienenklammern zu versehen. Da-
durch wird nicht nur die Stabilitdt erhoht, sondern vor
allem auch das modellmédBige Aussehen verbessert
(Bild 2). Die erste und letzte Schwelle bleiben ohne
Klammern, um Platz flir die Schienenfuilasche zu
lassen. Ich halte diese Laschen fiir zweckmaBiger als
die Verbindung der Schienenkdpfe durch Draht- oder
Metallstifte, Ist man ndmlich einmal gezwungen, ein
Gleisstiick oder eine Weiche auszuwechseln, so muf
méan mehrere Gleise entfernen. Verwendet man jedoch
Laschen, so braucht man diese nur um etwa 5 mm am
FuBl entlang zu schieben und kann dann das Gleisjoch
ohne Schwierigkeiten nach oben herausheben. Das ist
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Bild 1 Schwellenleiter, Schienenfufillaschen und Schie-

nenklammern der Fa. W, Bach; a Schienenklammern,
b gebogene Schienenklammern (Foto: G. Illner, Leipzig)
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Bild 2 Modellmdpiges Gleisjoch
(Foto: G. Illner, Leipzig)

selbst bei fest verlegten Weichenstrafien und ausgedehn-
ten Gleisanlagen sehr praktisch.

Meine bisherige Herstellungsweise der Gleise wverlief
folgendermaBen: Zuniéchst wurden mit einer Flach-
zange die beiden Schenkel samtlicher Schienenklammern
einzeln nach unten abgebogen (Bild 3). Dann steckte
ich ohne irgendwelche Hilfsmitte! die Klammern in die
Schwellenleitern und driickte sie ebenfals nur mit der
Hand an.

Die auf der Unterseite der Schwellenleiter heraus-
ragenden Schenkel der Schienenklammern wurden ein-
zeln mit einem Schraubenziecher umgebogen. Zum
Schluf} legte ich das Schienenprofil ein und driickte die
Schienenklammern ebenfalls mit einem Schrauben-
zieher zusammen,

Um den Arbeitsablauf produktliver zu gestalten, stellte
ich mir zunéchst eine Spezialzange her. Diese ist eine
Flachzange mit ganz diinn auslaufenden Lippen, Die
eine von diesen, im folgenden als obere Lippe be-
zeichnet, wird auf eine Breite von 4 mm gefeilt, wih-
rend die untere Lippe eine Breite von 1,8 mm erhélt
(Bild 4). Wenn die Zange gehiirtét ist, d.h., wenn die
Feile abrutscht ohne Spine wegzunehmen, ist sie auf

4 Bild3
Biegen der Schienenklammern

Seitenansscht
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Bild 4 Die aus einer Flachzange hergestellte Spezial-
zange



A Bild 5 Die Spezialzange
gestattet, beide Schenkel
gleichzeitig nach unten ab- !
zubiegen

il o
Yo\ =

A Bild 7 Mit Hilfe
zweier Gleise werden
die Klammern voll-
stindig und fest in
die Schwellenleiter
eingedriickt

A Bild 6 Die Schienenklammern sind mit der Spezial-
zange eingesetzt worden und liegen daher moch nicht
vollkommen auf. Als Unterlage dient ein fertiges Gleis

Rotglut zu erhitzen und soll dann langsam am besten
in Sand oder Asche abkiihlen. Dann kann die Bearbei-
tung ohne Schwierigkeiten erfolgen. Mit Hilfe dieser
Zange konnen wir nun die beiden Schenkel der
Schienenklammern zur gleichen Zeit abbiegen (Bild 5)
und erzielen dabei noch eine hohe Genauigkeit. Zweck-
mifig wird jetzt jede Klammer, nachdem sie gebogen
worden ist, sofort mit Hilfe der Zange so tief, wie diese
es gestattet, in die Schwellenleiter gesteckt. Die
Schwellenleiter wird dabei auf eine Unterlage aus
einem bereits fertiggestellten Gleis gelegt, damit sie
frei liegt (Bild 6). Wenn die Schwellenleiter mit simt-
lichen Schienenklammern versehen ist, werden diese
fest angedriickt wird, wobei ein bereits fertiges Gleis zu
Hilfe genommen wird. Dieses legt man umgekehrt in
die Klammern ein und driickt das Ganze zusammen
(Bild 7). Dann drehe ich das im Bau befindliche Gleis
um und biege mit einer BeiBzange die Enden der
Schienenklammern zusammen (Bild 8). SchlieBlich
wird das Schienenprofil, dessen Schienenfiife an den
Enden etwas zugespitzt sein sollen, eingeschoben und
mit Hilfe der Beiflzange befestigt (Bild 9). Die Her-
stellung gebogener Gleise erfolgt entsprechend. Das
Schlitzen des durchgehenden #duBeren Steges der
Schwellenleiter, um die Kriimmung zu erméglichen,
wird erst vor dem Einlegen des Schienenprofils vor-
genommen.

Nach Auswertung meiner Arbeitsstudien, die zum ge-
schilderten verbesserten Arbeitsabauf fiihrten, habe ich
ecine Zeitmessung bei der Herstellung eines geraden
Gleisjoches von 75 mm Liinge, bei dem ich 20 Schienen-
klammern verbrauchte, vorgenommen. Die Ergebnisse
sind in folgender Tabelle zusammengefaBt:

Arbeitsablauf beim alten Herstellungsverfahren

Zeit
1. Schienenklammern biegen (jeden Schenkel
einzeln) 225 s
2, Schienenklammern einsetzen (ohne Hilfs-
mittel) 330 s
3. Schienenklammern zusammenbiegen (m.
Schraubenzieher) 60 s
4. Schienenprofil einlegen und befestigen (m.
Schraubenzieher) 205 s
820 s
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¥ ABild 9 Das Schienenpro-
fil wird mit einer Beifizange
befestigt

A Bild 8 Die Schienenklammern werden mit einer

Beifizange zusammengebogen, wobei ein Gleis als Un-

terlage ein einwandfreies Anliegen der Klammern
gewdhrleistet

Arbeitsablauf beim neuen Herstellungsverfahren

Zeit
1. Schienenklammern mit Spezialzange biegen
- und gleichzeitig einsetzen (Bild 5/6) 315 s
2. Schienenklammern fest eindriicken (Bild 7) 55 s
3. Schienenklammern mit BeiBzange zusam-
menbiegen (Bild 8) 50 s
4. Schienenprofil einlegen und mit BeiBzange
befestigen (Bild 9) 80 s
500 s
Zeiteinsparung: 320 s

Leistungssteigerung: 64%

Die Gegeniiberstellung der aufgewandten Arbeitszeiten
spricht fiir sich. Nach der neuen Arbeitsmethode ist es
moglich, 64 Prozent mehr Gleise in derselben Zeit wie
vorher herzustellen. Bei einiger Ubung diirfte es ohne
weileres moglich sein, die Norm auf 450 Sekunden zu
senken, was einer Leistung von lem Gleis je Minute
entspriiche, Aber schon das angefiihrte Ergebnis ist ein
guter Erfolg und beweist, daB modellméBiger und quali-
tdtsmébiger Gleisbau durchaus mit einem vertretbaren
Zeitaufwand mdoglich ist. Es muB auch erwihnt werden,
dall die verbesserte Gestaltung des Arbeitsablaufes die
Arbeit weniger eintonig erscheinen 1dB3t, und daB die
Arbeitsgidnge nicht so ermiidend sind wie bei der erst-
genannten Herstellungsart. Mogen diese Ausfiihrungen
dazu beitragen, den Gleisbau nicht mehr als ,Straf-
arbeit” erscheinen zu lassen und zur Verdffentlichung
weiterer Verbesserungen der Arbeitsmethoden in un-
serer Zeitschrift anregen,

Komm’ Kleiner!
Du hast die Ziige verwechselt!
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Paul Miiller, Potsdam
Crpourenserso mopencii meernoern — OGpaforra nanmmadgTa
Construction de modéles miniature de terrain — Architecture des paysages
Land Model Building — Landscape Architecture

Die Zahl der Modelleisenbahner, die mit Riicksicht auf
besondere technische Funktionen auf eine Landschafts-
gestaltung ihrer Modelleisenbahnanlage wverzichten,
diirfte verhiltnismiBig gering sein. Einige Hersteller
haben bereits versucht, dem recht spiirbaren Mangel
auf diesem Gebiet dadurch abzuhelfen, daB sie kleine

Landschaftsausschnitte in den Handel brachten. Diese

Teile konnen bei der Vielzahl der méglichen Motive

zweifellos nicht allen Anspriichen geniigen. Der Selbst-

bau der Landschaftsgestaltung scheitert leider oft am

Selbstvertrauen oder an einer gut versténdlichen An-

leitung. Ich will daher versuchen, durch diesen Aufsatz

Anregungen zu geben und gleichzeitig beweisen, wie

einfach der Gelidndemodellbau sein kann. Die Material-

frage ist ohne Schwierigkeit zu ldsen, da es sich iiber-
wiegend um Abfille und Altmaterial handelt. Leim,
kleine Nigel und Farben sind nicht teuer und auch
leicht zu beschaffen. Die erforderlichen Werkzeuge durf-
ten in jedem kleinen Werkzeugkasten eines Modell-
bahners ohnehin zu finden sein. Auch kommt es hier
nicht auf besondere handwerkliche Fahigkeiten an.

Selbst wenn der erste Versuch kein Meisterstiick wird,

ist eigene Leistung immer noch héher zu werten als

alles andere.

Einige Ratschlige mdochte ich noch an den Anfang

meiner Ausfiihrungen stellen:

1. Jedes Zuviel ist vom Ubel. Die Zugspitze und den
GroBglockner kann man in der Baugrifle HO nicht
auf einer Tischplatte nachbilden. Thermitenhiigel
passen nicht in die Landschaft unserer Heimat, Lalt
die Leidenschaft fiir Tunnelbauten nicht zu einer
Tunnelkrankheit werden!

2. Die Farben sollen weder grell noch gldnzend sein.
Zarte Toénungen sind zu verwenden. Keine groBen
farbigen Flédchen streichen.

DK 688.727.868:718

3. Soweit Material niher bezeichnet ist, bedeutet das
nicht, daB nichts anderes verwendet werden darf.
Ich kann nicht simtliche im Handel befindlichen Er-
zeugnisse angeben. Die Eigenschaften des zu ver-
arbeitenden Materials sollten dem von mir genann-
ten moglichst weitgehend gleichen.

Wir bauen jetzt Berge und Tiler, Biche und Seen,
Wege und Strafien, Wiesen und Acker, Bidume und
Striaucher, kurz alles, was unsere Anlage so reizvoll
macht.

Bodenformung auf kleinen Anlagen mit fest verlegien
Gleisen

Besitzer kleiner Modelleisenbahnanlagen werden meist
ihre Gleise auf einer Ebene ausgelegt haben, weil fiir
Steigungen zu wenig Platz vorhanden ist. Wir geben
dem Gelidnde nur eine leicht wellige Form, damit die
langweilige Grundplatte verschwindet. Einzelne Boden-
wellen bis 100 mm Hohe reichen vollkommen aus, und
die kleine Fliache wirkt abwechslungsreich, Diese Bo-
denwellen koénnen als Griinflichen, Getreide- oder
Ribenfelder so gestaltet werden, dafl die Riickseite der
Bahnstrecke unseren Blicken entzogen wird, Hier kon-
nen wir der Anlage wieder einen anderen landschaft-
lichen Charakter geben. So ist es mdéglich, auch auf
einer sehr kleinen Anlage mehrere Motive nachzubilden.

Zunichst bendtigen wir alte Zeitungen und Leim. Letz-
terer kann der bekannte ,Rubyl-Tapetenleim® sein.
Ein Paket ergibt einen Wassereimer voll Leim. Die
Klebekraft ist ausreichend fiir ein sehr solides und
festes Gelédnde. Nachteilig ist nur die verhiltnismiBig
lange Trockenzeit. Ungeduldigen Bastlern wire daher
die Benutzung von Tischlerleim zu raten. Leider muB
dieser in einem Leimkocher oder Wasserbad wihrend
der ganzen Arbeitsdauer warm gehalten werden.

Gleis

e

Z7 kA e
T TR T (TR T

Platte Kndllpapier Deckpapier

Bild 1 Schnitt durch den Aufbau einer Hiigelland-
schaft. Fiir diese flachen Bodenwellen ist moch kein
besonderes Berggerippe erforderlich
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Bild 2 Form der Schichtringe, die aus einem der Grund-
flichengrife entsprechendem Stiick Pappe ausgeschnit-
ten werden kinnen
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Deckpapier Schichtringe

Plastikmasse

Platte

Bild 3 Schnitt durch ein Berggerippe aus Schichiringen
und Leistenstiicken

Wir legen nun zunéchst stark zusammengekniilltes Pa-
pier so auf die zu bearbeitende Fliche aus, wie wir uns
die Erhebungen gedacht haben, Sodann reilen wir
Zeitungspapier in handflichengrofie Stiicke, Nun wird
Stiick flr Stlick beiderseitig mit Leim bestrichen und
von unten beginnend auf das Kniillpapier gelegt. Die
Kanten sollen sich dabei immer etwas iiberschneiden.
So bedecken wir das Gelinde mehrfach, bis etwa 4 bis
5 Lagen {ibereinander geklebt sind. Auf Bild 1 sehen
wir einen Schnitt durch einen solchen Aufbau.

Haben wir griofiere Flichen zu gestalten und sollen die
Erhebungen etwas héher werden, miissen wir ein be-
sondere§ Gerippe fiir die Berge herstellen. Der Aufbau
mit sogenannten Schichtringen mutet auf den ersten
Blick etwas kompliziert und umstéindlich an, jedoch
lohnt sich der Aufwand ohne weiteres. Wir nehmen
uns einen Bogen Pappe (alte Kartons) im Umfang der
Grundfliche der gewiinschten Erhebung und zeichnen
die Schichtlinien auf (Bild 2, Linien 1, 2, 3, 4, 5). Wenn
wir nun mit einem Messer diese Linien durchschneiden,
erhalten wir unregelméBige Ringe und im Zentrum
eine kleine Scheibe (spéter die héchste Fliche). Bild 3
zeigt uns, wie aus diesen Pappringen durch zwischen-
gesetzte Holzklotze das Berggerippe entsteht. Die Klotze
schneiden wir uns aus einer Latte. Eine verbesserte
Haltbarkeit erreichen wir, indem wir die Leimstellen
mit kleinen Nigeln sichern. Die Bilder 3, 4 und 5 lassen
erkennen, dafl von der Héhe der Klétze im Zusammen-
hang mit der Form der Schichtringe die spitere Ge-
stalt des Berges abhiingt., Nehmen wir die Hohe der
Klotze mit 50 mm an, dann wiirde der Berg in Bild 2
etwa 230 mm hoch sein. Das Ganze ist jedoch keine
Mafarbeit und es mull schon dem einzelnen iiberlassen
bleiben, mit wievielen Klbtzen er sein Bauwerk halt-
bar macht, in welcher Art er sie anordnet und wie er
die gewlinschte Form erzielt. Aus den Kartonresten
schneiden wir uns 10 mm breite Streifen zur Verbin-

1,2,3 =Schichtringe

ABC =Distanzklotze

Bild 4 Anordnung der Distanzklitze, die mit einem

nicht wasserlislichen Klebstoff zu befestigen und mit

kleinen Ndgeln zu sichern sind. Die untersten Klitze
werden mit der Grundplatte verschraubt
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§ Fappstreifen
zur Versteifun

Bild 5 In dieser Art sind Hduser und breite Wege oder
Strafien bei der Festlegung der Schichtlinien zu beriick-
sichtigen

dung der Schichtringe miteinander. Sie tragen die
wBerghaut* und sind etwa so anzuordnen, wie es aus
den Bildern 3 und 5 zu ersehen ist.

Soll auf dem Riicken des Berges ein Gebdude Platz
finden, mufl das schon beim Aufzeichnen der Schicht-
linien beriicksichtigt werden. Wir zeichnen zweckmiBig
die Grundrilinien vorher ein und richten uns mit den
Schichtlinien danach. Ein Beispiel ist im Bild5 zu sehen.
Neben dem Hausgrundrif sehen wir einen vorberei-
teten abwirtsfithrenden Weg, der durch einen Papp-
streifen fesigelegt ist.

Fir alle Leimstellen, die wir bis jetzt an unserem
Berg angebracht haben, benutzen wir einen Klebstoff,
der nicht wasserldslich ist, wie Duosan-Rapid, Kittifix
oder dhnliche Erzeugnisse. Da die Berghaut spiter mit
wasserhaltigem Leim hergestellt wird, wiirde die Nisse
die Leimstellen des Gerippes lisen, zum Einsturz brin-
gen und unsere Arbeit wire vergebens, Darauf muf}
also unbedingt geachtet werden. Nun kénnen wir den
Berg in der beschriebenen Weise mit einer Papierhaut
uberkleben, Ist die Haut trocken — wir klopfen mit
dem Finger darauf und héren einen hohlen, fast hol-
zernen Ton — koénnen wir sie weiter bearbeiten. Alle
Flichen, die Wiesen werden sollen, bestreichen wir
nicht zu diinn mit Tischlerleim und streuen sofort durch
ein Stiick Flicgengaze gesiebtes Sdgemehl dariiber. So
erhalten wir die richtige Kérnung des Sigemehls.

Fiir Formkorrekturen, zum Modellieren von Felsen,
zum Anlegen von Bergpfaden usw. brauchen wir nun
eine geeignete Masse, die wir wie folgt zubereiten.
Zeitungspapier wird in ganz kleine Schnitzel zerrissen
und in einem GefiB mit kochendem Wasser iibergossen.
Das Papier braucht einige Stunden, bis es weich wird.
Dann wird das Wasser abgegossen, aber das Papier
nicht etwa ausgedriickt, Wir geben reichlich Leim dazu
und kneten das Papier so lange, bis ein kuchenteig-
artiger Brei entsteht, Aus diesem Papierbrei koénnen
wir nun Felswiinde, Gerdéllhalden, kleine Steinbriicken,
Tunnelportale, Stiitzmauern, Wege u.a.m. formen. Die
Felsen werden gleich an den Berg modelliert. Die Masse
sitzt, nachdem sie getrocknet ist, durch ihren Leim-
gehalt fest und wird steinhart. Portale und Stiitz-
mauern formen wir auf einem mit Olpapier iiber-
zogenen Bretichen vor, lassen sie trocknen und leimen
sie dann erst an die vorgesehenen Stellen. Das nicht
vom Leim erfafite Sédgemehl auf den Wiesen entfernen
wir, indem wir den Berg um etwa 120° drehen und
leicht gegen die Grundplatte klopfen.

Dieser Bericht wird fortgesetzt.
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Dokumentation im Modellbahnwesen
Ing. Heinz Schionberg, Radebeul
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Documentation dans le domaine des chemins de fer miniatures
Documentation in Model Train Engineering s

1. Allgemeines iiber Dokumentation

Nach internationaler Festlegung versteht man unter
Dokumentation die Sammlung, Ordnung und Erschlie-
Bung von Dokumenten aller Art, Zu diesen Dokumen-
ten gehdren nun nicht nur sidmtliche gedruckten Ver-
dffentlichungen, sondern auch alle anderen Arten von
Akten und Aufzeichnungen, auBerdem bildliche Dar-
stellungen, wie Fotos, Zeichnungen, Diapositive, Filme
sowie Tonaufnahmen, Muster usw. Durch die Samm-
lung und Ordnung der Dokumente wird die Nutzbar-
machung des darin enthaltenen Wissens vorbereitet.
Die zur Dokumentation erforderiiche Erfassung der
Literatur eines bestimmten Wissensgebietes und der
entsprechenden Nachbargebiete ist-durch die Entwick-
lung von Wissenschaft und Technik sehr schwierig ge-
worden. Nach O, Frank gibt es auf der Erde 80000
regelméBig erscheinende Fachschriften, davon rund
35000 mit jidhrlich 3 Mill, Aufsitzen auf dem Gebiete
der Naturwissenschaft und der Technik. Eine derartige
Menge Schrifttum kann weder von einer Einzelperson
noch von einem Betrieb oder einer staatlichen Institu-
tion bewiltigt werden. Es kénnen nur bestimmte Teil-
gebiete herausgegrifien werden, Schrifttumsauskunft-
stellen werten diese aus und unterrichten die inter-
essierten Kreise in geeigneter Form. Solche Schrift-
tumsauskunftstellen sind Bibliotheken, wissenschaft-
liche Institute usw. In der Deutschen Demokratischen
Republik wird eine derartige Auswertung hauptsich-
lich von der Zentralstelle fiir wissenschaftliche Lite-
ratur, Berlin, vorgenommen. Dieser Dokumentations-
dienst erstreckt sich bereits iiber eine groBe Zahl von
Fachgebieten. Hiervon wird sich der Modelibahner be-
sonders fiir folgende Gruppen interessieren:

Gruppe Schienenfahrzeuge;

Gruppe Verkehrswesen, Untergruppe I Landverkehr
Die Titel werden als Karteikarten im Format DIN A 6
geliefert,

Eine #hnliche Dokumentation findet man bereits in
vielen bekannten Fachzeitschriften, die ihre Leser lau-
fend iiber alle Neuerscheinungen und wichtigen Ver-
offentlichungen unterrichten. Diese werden dann aus
der Zeitschrift herausgetrennt, zerschnitten, und koén-
nen sofort in einer Kartei eingeordnet werden. Einige
Zeitschriften gehen noch einen Schritt weiter und
heften auch die Titel der eigenen Aufsitze in Form
von Karteikarten ein.

Um auf einem Wissensgebiet auf dem laufenden zu
bleiben, ist gerade die Erfassung der Zeitschriftenauf-
sdtze wichtig. Dies ist dadurch begriindet, daB in Bii-
chern technische Neuheiten erst nach Jahren verdfient-
licht werden, in den Zeitschriften jedoch meist wesent-
lich frither. Auf dem Gebiet des Modellbahnwesens, auf
dem es nahezu keine Fachbiicher gibt, und das viele
Nachbargebiete beriihrt, gilt es daher um so mehr, sich
durch die Dokumentation Kenntnis von dem Stand der
Technik zu verschaffen. Es ist deshalb zu begriien,
dalf sich auch die Redaktion unserer Zeitschrift ent-
schlossen hat, einen Dokumentationsdienst einzufiihren,

2. Das Klassifikationssystem

Die Dokumentation darf jedoch nicht Selbstzweck sein,
sondern sie mufi dem Beniitzer den Weg zum Wissen
erleichtern. Dabei ist Voraussetzung, daB sie syste-
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matisch erfolgt, d. h., daB die verschiedenen Titel nach
einem sinnvollen Klassifikationssystem erfaft werden.
Grundsitzlich gibt es hierzu zwei Moglichkeiten, die
alphabetische Ordnung und die systematische Ordnung.
Die alphabetische Klassifikation in Form eines Sach-.
registers oder Schlagwortverzeichnisses scheint zunichst
das Naheliegendste zu sein, Bei niherer Betrachtung
ergeben sich , hierbei aber erhebliche Nachteile. Soll
z. B. der Aufsatz von Seite 19 des Heftes Nr. 1/56 ,Fahr-
stromverteilung durch Z-Schaltung® registriert werden,
so kiénnte dieses geschehen unter:

Abschnitte,
Fahrstromverteilung,
Gleisabschnitte,
Mehrzugbetrieb,
Schaltung,
Streckenabschnitte,
Stromversorgung,
Z-Schaltung,
Man erkennt, dal3 es oft schwer ist, einen Aufsatz ein-
deutig unter einen Begriff einzuordnen.
Aus diesen Griinden ist die syvstematische Ordnung,
d. h. die Registrierung nach Sachgebieten, zweck-
méfiger. Das gesamte Stoffgebiet ist dazu von vorn-
herein sinnvoll aufzugliedern. Jeder Begriff kann mehr
oder weniger eindeutig eingeordnet werden, ganz gleich,
mit welchen Worten und zufilligen Anfangsbuchstaben
er ausgedriickt ist, Wichtig ist dabei also, die Gliede-
rung so aufzubauen, daB tatsichlich jeder Begriff vor-
handen ist. Wenn dennoch durch die Entwicklung ein
neues Problem auftaucht, so soll sich auch dieses ein-
ordnen lassen, ohne das deswegen das ganze System
umgestoBen werden mufl. Grundsiitzlich kann man sich
eine derartige Gliederung selbst ausarbeiten. Dies er-
fordert aber eine umfassende Kenntnis des Gesamt-
gebietes und einen erheblichen Arbeitsaufwand. Besser
ist es deshalb, zuniichst ein ausgearbeitetes System zu
tbernehmen.
Verschiedene Institutionen und Interessengruppen
haben eigene Klassifikationssysteme geschaffen, z. B.
Bibliotheken, Zeitschriften usw, Diese sind jedoch meist
nur fir einen bestimmten Zweck oder einen kleinen
Kreis bestimmt und ld6t sich deshalb nicht allgemein
anwenden.

3. Dezimalklassifikation

Die Dezimalklassifikation ist universell anwendbar. Bei
der Dezimalklassifikation wird jeder Begriff durch
Ziffern ausgedriickt, die jeweils in Dreiergruppen zu-
sammengefaBt sind. Die Dreiergruppen werden durch
einen Punkt voneinander getrennt.

Wie ausfiihrlich dabei die Gliederung vorgenommen
wurde, soll an folgendem Beispiel aus dem Gebiet der

& elektrischen Zugforderung gezeigt werden:

6 Angewandte Wissenschaften, Technik

62 Technik

621 Allgeimeiner Maschinenbau, Elektrotechnik

621.3 Elektrotechnik

621.33 Elektrische Zugforderung

621.336 Stromabnahme, Stromabnehmer, Zubehor-
teile :

621.336.3 Stromabnehmer bei Oberleitung

621.336.32 Arten von Stromabnehmern
621.336,321 Biigel,
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H. Schinberg

Fahrstromverteilung durch
Z-Schaltung

Z. ..Der Modelleisenbahiner* 5
(1956) S. 19

Bild 1 Beispiel einer Karteikarte DIN A 7
(natiirliche Grife 74 X 105 mm)

Natiirlich hat die Dezimalklassifikation auch verschie-
dene Nachteile. Diese werden jedoch von verschiedenen
Vorteilen aufgewogen:
Die Dezimalklassifikation wird bereits umfangreich an-
gewandt.
Bei fremdsprachigen Arbeiten erkennt man bereits aus
der DK-Zahl den Inhalt, ochne erst den Titel ibersetzen
zZu miissen.
Betrachten wir nun, wie in der Dezimalklassifikation
das Modellbahnwesen eingeordnet ist:

6 Angewandte Wissenschaften, Technik

68 Verschiedene Industrien

688 Kunstdrechslerei, Spielwaren, Dekorations-
artikel

688.7 Spielwaren, Scherzartikel

688.72 Spielwaren

688.727 Fahrspielzeuge, Spielzeugmaschinen

688.727.8 Spielzeugeisenbahnen
688.727.81 Schienen, Weichen, Kreuzungen, Neben-
anlagen

688.727.82 Fahrzeuge, Wagen, Lokomotiven.
Die Unterteilung ist hier also nicht sehr weitgehend.
Die Einordnung der verschiedenen Titel miiite deshalb
durch weitere Unterteilung entsprechend den Gebieten
625.1 Eisenbahnen im allgemeinen. Bahnlinien. Linien-
bau bzw., 625.2 Eisenbahnbetricbsmittel. Eisenbahn-
fahrzeuge. Fahrpark. Zugbeférderung erfolgen. Da dies
jedoch die Anwendung der Dezimalklassifikation wesent-
lich erschweren wiirde, wurden vom Verfasser die DK-
Zahlen fiir das Modellbahnwesen zusammengestellt.
Darin sind wesentliche Teile nicht genau nach den
Nachbargebieten unterteilt, andere jedoch neu aufge-
stellt worden, um die besonderen Gesichtspunkte des
Modellbahnwesens zu beriicksichtigen.
Fiir die Titel der Aufsidtze und des Dokumentations-
dienstes dieser Fachzeitschrift ist vorgesehen, vom Ver-
fasser vorgeschlagene DK-Zahlen anzuwenden, Zur
Unterscheidung werden die bereits verbindlichen Zah-
len halbfett gedruckf.
Soll z. B. der Titel ,,Fahrstromverteilung durch Z-Schal-
tung" gekennzeichnet werden, so crfolgt dies durch
DK 688.727.864.6

4, Registrierung der Titel

Zur Dokumentation gehért auBer der Kennzeichnung
der Titel mit der DK-Zahl auch deren Registrierung.
Dies kann nun in Listen oder durch Karteikarten er-
folgen. Listen haben den Nachtell, dal die fortlaufende
Einordnung weiterer Titel erschwert ist, bzw. daBl hier-
fiur viel Platz offen gehalten werden mufB. Aus diesem
Grund werden Karteikarten DIN A 7 bevorzugt.

*) Kurztitel fiir Zeitschriften sh. DIN 1502.
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Auf der Karteikarte wird eingetragen:

. Ordnungszeichen (DK-Zahl)

. Verfasser

. Titel

. Quelle

. Fundstelle im eigenen Archiv
.'Eventuell kurze Inhaltsangabe,

(=05 R

Zur einheitlichen Ausfiillung der Karteikarten sind
folgende Regeln zu beachten (Bild 1):

Zu 1: Die DK-Zahl steht rechts oben, etwa beginnend

in Mitte der Karteikarte,

Angabe des Verfassers durch Anfangsbuchstaben

des Vornamens und vollen Familiennamen, Titel

werden nicht angegeben. Bei mehreren Verfas-
sern werden alle aufgefiihrt.

Vollstindige Titelangabe; bei fremdsprachigen

Titeln moglichst deutsche Ubersetzung in Klam-

mern hinzufiigen.

Bei Zeitschriftenartikeln: Zeitschrift®*), Jahrgang,
Jahr (in Klammern), Seite,

Bei Biichern: Verlag, Erscheinungsort, Erschei-
nungsjahr, "eventuell Seite (wenn nur Teil-
gebiet),

Bei anderen Unterlagen entsprechende Angaben.

In Bibliotheken steht hier meist der Standort des

Buches.

Als Inhaltsangabe geniigt meist ein kurzer Hin-

weis, z B. ,theoretische Abhandlung®, ,mit

Zeichnung®, ,,Schaltbilder”. Bei dem kleinen For-

mat ist nicht viel Platz fiir ausfiihrliche Inhalts-

angaben vorhanden. Eventuell muB die Riick-
seite der Karteikarten benutzt werden.

Zu 2:

Zu 3:

Zu4:

Zu5:

Zu 6:

Bild 1 zeigt die Karteikarte des bereits oben erwihnten
Aufsatzes von Seite 19 des Heftes Nr. 1/1956.

Die Karteikarten werden nach den DK-Zahlen geordnet
und in einem Karteikasten untergebracht, Zur besseren
Ubersicht werden fiir die wichtigsten Zahlen Leitkarten
verwendet. Diese Leitkarten miissen entweder Taben
(Nasen) besitzen oder mit Reitern versehen sein. Die
Taben oder Reiter werden mit den entsprechenden
DK-Zahlen beschriftet, und zwar jeweils in Dreier-
gruppen. Im Bild 2 ist ein derartiger Karteikasten dar-
gestellt. Bei der normalen Grifie von 400 mm Tiefe
lassen sich etwa 1000 Karten unterbringen.

Bild 2 Karteikasten fiir 4000 Karteikarten DIN A 7

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1856



Der Lokomotiv-Dampfkessel

Ing. Helmut Zimmermann, Halle/S.

G. Die Rauchkammer - 4, Fortsetzung

Die Rauchkammer enthélt als vorderster AbschluB des
Kessels mehr Teile, als sich mancher denken wird, wenn
diese auch nicht direkt zum Kessel gehéren. Die Rauch-
gase treten nach dem Verlassen der Heiz- und Rauch-
rohre in diesen Raum ein und entweichen durch den
Schornstein, der als unteren Fortsatz den wie eine
Glocke um das Blasrohr hingenden Funkenfinger trigt.
Teilweise sind die aus der Feuerbiichse mitgerissenen
Glutstiickchen — je nach ihrer Grofie — noch nicht aus-
gebrannt und wiirden so den Schornstein verlassen. Das
ist ein Bild, wie wir es aus den bereits erwihnten
Griinden noch héufig beobachten kiénnen. Der Funken-
fidnger besteht aus Drahtgeflecht von 6 mm Maschen-
weite. Er soll den Auswurf ziindfihiger Glutstiickchen
verhindern. Die aus der Feuerbiichse mitgerissene
leichte Asche sammelt sich in der Rauchkammer und
- setzt sich mit den Glutstiickchen auf dem Boden ab.
Hierdurch kann leicht der Rauchkammerboden aus-
glithen, Um das zu verhindern, werden Schutzbleche
eingelegt, weil die anfallende Glut von Zeit zu Zeit ab-
geléscht werden mull. Dazu ist an der Seite ein Wasser-
anschlufl vorgesehen. Auch undichte Rohre des Lang-
kessels lassen Wasser durchtreten, das sich in der
Rauchkammer sammelt. Wir finden hier noch die Rohre
fiir den Frischdampf, die in den Schieberkasten der
Dampfmaschine miinden, und die in das Blasrohr
fithrenden Abdampfleitungen. .
Damit sind wir zur Frage der Zugerzéugung gekommen.
Der zur Anfachung des Feuers notwendige Zug entsteht
dadurch, daB in der Rauchkammer ein Unterdruck er-
zeugt wird, wodurch der gréBere Luftdruck aullerhalb
dieses Raumes die erforderliche Luft durch den Rost hin-
durchdriickt. Man erreicht diese Wirkung bei ortsfesten
Kesselanlagen durch einen hohen Schornstein, der
aullerdem den Vorteil hat, daB Flugasche in gréBere
Hohen getragen wird, von wo aus sich die niederfallen-
den Teile auf eine ausgedehnte Fliche verteilen und die
umliegenden Gebiete in tragbaren Grenzen beeintrich-
tigen. Beides ist durch den kurzen, guBeisernen Lok-
schornstein nicht zu erreichen. Die bei der Fahrt iiber
den Schornstein streichende Luft hétte nicht die volle
Wirkung. Schon Stephenson nutzte den aus der Dampf-
maschine tretenden Abdampf durch die Anordnung des
Blisers aus, um eine grifere Zugwirkung zu erzielen.
Der mit groBer Geschwindigkeit austretende Dampf
reiBt die in der Rauchkammer enthaltene Luft sowie die
Rauchgase mit durch den Schornstein. Es ist die ein-
fachste Form, die sich iiber 100 Jahre bestens bewihrte
und noch heute beibehalten wird. Die Blasrohrtheorie
ist von vielen fiihrenden Lokomotivbauern bearbeitet
worden. Thre Anwendung erstreckte sich zunichst nur
auf den zylindrischen Schornstein. Als die Vorteile des
kegeligen Schornsteins bekannt wurden, hat man auch
hierbei entsprechende Berechnungen zngestellt. Alle
auftretenden Wirkungen des Abdampfes auf die Feuer-
anfachung konnten bis heute noch nicht erfaBt werden.
Bekannt ist jedoch, daB sich diese Wirkung jeder
Kesselbelastung selbsttiitig anpaBt.
Auf Bild 1*) sehen wir den mit einer Neigung von 1:10
bis 1:15 konischen Schornstein. Der ausstrémende
Dampfstrahl bildet sich kegelig aus. Die Anordnung
zwischen Blasrohrkopf und Schornstein mufl so getroffen
sein, dafl sich der Dampf etwa auf der halben Schorn-
steinlinge an die Wandung anschlieBt. Dann ist die Wir-
kung die beste. Rauch und Luft werden vom #uBeren

*) Sh, Der Modelleisenbahner 9 (1955) S. 231
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Dampf mitgerissen. Der Dampf fiillt hierbei den vollen
Schornsteinquerschnitt aus, und der AuBenluft ist es
nicht moglich. in die Rauchkammer einzudringen. Sonst
wiirde die Zugerzeugung durch Zerstéren des Unter-
druckes verloren gehen. Ein Dampfstrahl, der den
unteren Schornsteineinlauf trifft, verliert seine Wirkung.
Beim Anheizen der Lok ist aber noch kein Dampf im
Kessel, der auf diese Art die Verbrennung férdern
kénnte, Fiir diesen Fall und bei Stillstand der Lok ist
ein Hilfsbléser angeordnet, der als Ringohr um die Blas-
rohrmiindung gelegt ist. Das Ringohr ist mit feinen
Bohrungen versehen. Der austretende Dampfstrahl er-
hélt hierdurch ebenfalls eine kegelige Form und fiillt
auch den vollen Querschnitt des Schornsteins aus. Als
Dampfjuelle dient beim Anheizen eine andere unter
Dampf stehende Lok oder eine ortsfeste Anlage. Die
Anheizzeit wird dadurch sehr wverkiirzt. Durch das
feuerlose Anheizen, wie es in der Sowjetunion und
in Amerika bereits erfolgreich angewandt wird, wurden
neue Wege beim Anheizen beschritten.

Bei HeiBdampflok ist in der Rauchkammer der Dampf-
sammelkasten untergebracht. Die Rauchkammer ist von
vorn durch eine dicht schliefende Rauchkammertiir ab-
geschlossen, die beim Auswaschen und Reinigen der
Lok gedffnet wird, um den Zutritt zu den Rauch- und
Heizrohren zu erméglichen. Die Rauchkammer mul
deshalb ganz dicht verschlieBbar sein, weil sonst die
Zugerzeugung leidet und damit der Kesselwirkungsgrad
sinkt, Fortsstzung folgt.

AUF LESERBRIEFE

In einer Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner in
Thiiringen wurde das Gebiet der Zug- und Stofvor-
richtungen an Reichsbahn- und Modellfahrzeugen be-
handelt. In diesem Zusammenhang ergab sich folgende
Frage:

»Ist es ohne weiteres moglich, in einem Giiterzug leere
Wagen mit beladenen zu kuppeln? Durch das Nach-
geben der Federn bei den beladenen Wagen mufi doch
gegeniiber den leeren Wagen ein unterschiedlicher
Pufferstand entstehen, der moglicherweise bei starkem
Bremsen zu einer Uberpufferung fiihren konnte.*

Antwort: Zur Vermeidung von Uberpufferungen ist es
eine der wichtigsten Aufgaben des Zugfiihrers und des
Wagenmeisters, auf eine genaue Lasteinstellung der
Bremse an jedem Giiterwagen zu achten. Im iibrigen
gelten bei der Deutschen Reichsbahn folgende Grenzen
fiir den Pufferstand: Puffermitte iiber Schienenober-
kante hdchstens 1065 mm (leere Wagen), mindestens
940 mm (besetzte oder beladene Wagen), bei Wagen mit
Ubergangsbriicken mindestens 980 mm. Wagen, die
diesen Mallen nicht entsprechen, diirfen nicht in Ziige
eingestellt, sondern miissen umgehend der Werkstatt
zugefithrt werden.
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Die Giiterzuglokomotive Reihe 534.0 der Tschechoslowakischen Staatshahn

Gerhard Thielemann, Leipzig
Tosapuwtii naposos cepnn 5340 Yexocaosaukoii Nocyapersennoii swea.-jop.
La locomotive pour trains de marchandises, série 534.0 des Chemins de fer d'Etal tchecoslovagues
The Goods-train Locomotive Series 534.0 of the Czechoslovak State Railways

Im Heft 4/1955 dieser Fachzeitschrift wurden zwei Lo-
komotiven der Tschechoslowakischen Staatsbahn be-
schrieben, die in den Leninwerken in Pilsen gebaut
werden. Heutfe soll die Beschreibung einer weiteren
Lokomotive folgen, die gleichfalls in den Leninwerken
gebaut wird. Auch sie beweist die Leistungsfihigkeit
dieses volkseigenen Werkes der Tschechoslowakischen
Republik.

Die neue Heifildampf-Giiterzuglokomotive mit Zwillings-
triebwerk und der Achsfolge 1'E, Reihe 534.0, verfiigt
iiber eine maximale Zugkraft von 19450 kg und er-
reicht eine Hichstgeschwindigkeit von 60 km/h. Der
90 mm dicke Barrenrahmen ist mittels geschweiliter
Bleche und Profileisen verstirkt. Zwischen den Zylin-
dern ist die Rahmenverbindung nach oben als Rauch-
kammertriger ausgebildet, in dessen Sattel der Kessel
verankert ist. Der hintere Teil des Kessels, der Steh-
kessel, ist im vorderen Teil liber Schlingerstiicke mit

DK 621.132.62
dem Rahmen verbunden, wihrend unter der Steh-
kesselriickwand nur ein einfaches Pcndclblcch die Rah-
menabstiitzung darstellf.

Im {ibrigen hat der Stehkessel die Ubliche Form mit
einfachem Ubergang in den Langkessel. Die Feuer-
blichse ist aus Stahlblechen geschweilit und ihre Decke
gering gewolbt. In die Feuerbiichse sind 3 Wasserum-
laufrohre eingewalzt und verschweifit. Eine zweifllige-
lige Feuertiir wird pneumatisch oder bei Bedarf mit
der Hand betétigt. Der groB3te Durchmesser des Lang-
kessels betrdgt 1830 mm, der Rohrwandabstand
3015 mm. Die zwei ungleich langen Kesselschiisse sind in
den Léngsnidhten zusammengeschweilit. Sie werden von
36 Rauchrohren (133 mm ¢j) und 141 Heizrohren
(51 mm () durchzogen. Auf dem vorderen KesselschuBl
befindet sich der Speisedom, auf dem hinteren Kessel-
schuff der Reglerdom. Der Ventilregier wird vom Fiih-
rerhaus aus mit einem Zughebel bedient, der auf der

Bild 1 Zwillings-Giiterzuglokomotive Reihe 534.0 der (SD (Werkfoto)

9
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rechten Seite des Kessels angebracht ist. Unter dem
Speisedom und an der rechten Stehkesselwand be-
finden sich je ein Abschlammschicher,

Die Sicherheitsventile sind an dem hinteren Kessel-
schufl und die Dampfpfeife am Stehkessel angebracht.
Die seitlichen Umlaufbleche ldngs des Langkessels und
der Rauchkammer werden einesteils durch Konsolen
mit dem Kesseltriiger, anderenteils mittels Fachwerk-
triagern mit dem Rahmen verbunden. Auf der rechten
Seite trdagt "das Umlaufblech den Umsteuermechanis-
mus. Links, in der Nilhe des Windleitbleches, befindet
sich leicht zuginglich eine Doppelverbundluftpumpe.
Der Laufradsatz ist nach System Adams beiderseits um
60 mm radial verschiebbar. Der Laufkranzdurchmesser
der Laufrdder betrdgt 880 mm, wihrend der Durch-
messer der angetricbenen Réder 1310 mm betrégt. Die
erste und vierte Kuppelachse liegen fest im Rahmen,
die zweite und fiinfte Kuppelachse sind gering seiten-
verschiebbar gelagert, wihrend die Treibachse ge-
schwiichte Spurkriinze hat.

Die Achslagergehiuse der Treib-, Kuppel- und Lauf-
achsen sind aus Stahlgul3. Von den Treib- und Kuppel-
achsen sind die Achslagerschalen gleichfalls aus Stahl-
gull; die Lager des Laufradsatzes sind als Rollenlager
ausgefithrt. S@mtliche Tragfedern sind oberhalb der
Achslager angeordnet.

Der Zylinderdurchmesser beider Dampfmaschinen be-
tridgt 580 mm. Der darin arbeitende Dampfkolben aus
Stahlgufl besitzt fiinf Kolbenringe und endet hinten in
einem konischen Keilstiick, durch das er mit dem
Kreuzkopf verbunden ist.

Die tschechoslowakische Lok besitzt, wie alle neuzeit-
lichen Lokomotiven, eine Heusinger-Steuerung mit In-
neneinstromung und Kolbenschiebern. Bei letzterem
handelt es sich um Druckausgleich-Kolbenschieber der
Bauart Trofimow mit 280 mm Durchmesser,

Zur Vermeidung des Schleuderns wihrend der Anfahrt
und bei Bergfahrt befindet sich eine Druckluft-Sand-
streuvorrichtung auf der Lok. Der Sandkasten dazu
liegt zwischen beiden Dampfdomen. Von ihm aus ver-
laufen beiderseits des Kessels fiinf Sandrohre nur vor
die angetriebenen Radsitze.

Alle angetriebenen Achsen werden einseitig ab-
gebremst. Wegen des engen Zwischenraumes zwischen
den Radsitzen sind die Bremsklétze unterhalb des Rad-
mittelpunktes angeordnet. Sie werden {iber ein Brems-
gestinge von zwei Bremszylindern aus an die Rad-
reifen gepreft.

Die Lok besitzt die {ibliche durchgehende Bremse und
die Zusatzbremse fiir Lok und Tender.

Fiir die Beleuchtung sorgt eine auf der Rauchkammer
angeordnete Lichtmaschine.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1956

Einige technische Daten der Lokomolive: :
16 atil

Kesseldruck

Rostfliche 4,08 m®
IF'euerbiichsheizflidche 17,75 m?*
Verdampiungsheizfliche 206,15 m*
Uberhitzerheizfliche 65,80 m*®
GriBte Geschwindigkeit 60 km/h
Gesamtgewicht der Lok (ohne Tender) 829 t
Reibungsgewicht etwa 73,0 t
Mittlerer Kuppelachsdruck etwa 148 t

Moskau: Das Prisidimh des Obersten Sowjets der
UdSSR hat der Moskauer Untergrundbahn den Namen
W.I. Lenins verlichen. Die Moskauer Metro hat sich
in den zwanzig Jahren ihres Bestehens den Ruf einer
mustergiiltig betricbenen Bahn erworben.

Warschau: 2600 Eisenbahnwaggons wird die Volksrepu-
Blik Polen bis zum Oktober dieses Jahres an Indien
liefern.

China: Am 1. Juni 1955 wurde in Kiamusze, Provinz
Heilungkiang (Nordostchina), das erste fahrbare Kraft-
werk Volkschinas in Betrieb genommen. Die in der
Sowjetunion hergestellten Anlagen sind auf 13 Eisen-
bahnwaggons montiert und werden bei Bedarf operativ
fiir die Stromversorgung eingesetzt,

Hamburg: Im vergangenen Jahr wurde die Umstellung
der S-Bahnstrecke Wedel—Poppenbiittel vom bereits
1906 eingefiihrten Stromsystem Wechselstrom 6000 Volt
25 Hz auf Gleichstrombetrieb beendet, Die bisher mit
Wechselstrom betriebene Altonaer Hafenbahn mufl da-
her bis auf weiteres auf Dampf- und Dieselbetrieb
tibergehen.

Moskau: Ab 1. Januar 1956 wurde Uber die neu-
erbaute Strecke von Ulan-Bator nach Peking der durch-
gehende Schienenverkehr aufgenommen. Der Schienen-
weg von Moskau nach Peking wird dadurch um rund
1000 km abgekiirzt.

Prag: Auf Grund eines Vertrages zwischen Indien und
der CSR wird das AuBenhandelsunternehmen Strojex-
port fiir Indien 50 Dampflok liefern. Die Lok werden
in den Leninwerken in Pilsen flir die Kapspur
(1067 mm) gebaut,
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Elektrotechnik im Modellbahnbau

Ing. Heinz Hesse, Halle (S.)

5. Die Sicherungen 3. Fortsetzung und Schluf

Um unsere Trafos und besonders die empfindlichen
Gleichrichter vor Schiden (Kurzschliissen) zu bewahren,
ist die Verwendung von Sicherungen ratsam. Es ist
durchaus nicht gleichgiiltig, an welcher Steile eines
Stromkreises eine Sicherung vorgesehen wird. Leicht
kann es vorkommen, daB eine falsch angeordnete Siche-
rung trotz Kurzschluf nicht anspricht und ihren Zweck
nicht erfiillt.

Man unterscheidet zwischen automatischen Sicherungen
und Schmelzsicherungen.

5.1 Die automatischen Sicherungen beruhen auf der
Wirkung einer stromdurchflossenen Spule. Diese wird
vom Strom des Verbrauchers durchflossen und ist auf
eine bestimmte Stromstdrke abgestimmt. Wird diese
infolge KurzschluB iiberschritten, so wird durch die
magnetische Wirkung der Spule ein Kontakt gedffnet
und somit der Stromkreis unterbrochen. Nach Beseiti-
gung des Kurzschlusses ist die Sicherung durch Driicken
eines Knopfes sofort wieder betriebshereit. Leider sind
diese idealen Sicherungen fiir unsere Zwecke im Handel
noch nicht zu haben.

Eine andere Art der Sicherung beruht auf der Wir-
kung von Bimetallstreifen, die sich bei Kurzschlufi
erwdrmen und dadurch den Stromkreis unterbrechen.
Sie haben aber den Nachteil, dali sie zur Erwidrmung
eine gewisse Zeit bendtigen, der vorhandene Kurz-
schluB also auch so lange bestechen bleibt. Auch die
Abkiihlung erfordert eine bestimmte Zeit. Hierdurch
kann eine unangenchme Betriebspause eintreten.

52 Die einfache Schmelzsicherung ist fiir unsere
Zwecke als die geeignetste anzusehen. Sie ist als so-
genannte Glaslamellensicherung in vielen Werten von
0,05 A bis 6 A in den Radiofachgeschiften zu haben,
ebenso die dazugehérigen Sicherungshalter.

Man ordnet die Sicherung am besten unmittelbar
neben dem zu schiitzenden Trafo oder Gleichrichter an.
Es ist ratsam, parallel dazu eine kleine Gliithlampe zu
schalten, die die Trafospannung haben mufl. Brennt die
Sicherung infolge Kurzschlufi durch, so leuchtet im
selben Moment die Glithlampe auf, wenn ein Strom-
verbraucher angeschlossen oder der Kurzschlufl noch
vorhanden ist. Der KurzschluB3 ist beseitigt, wenn kein
Stromverbraucher an den Stromkreis angeschlossen
ist, und die Gliihlampe erlischt.

Man kann die Sicherung in den Primiirstromkreis eines
Trafos schalten. Das bedingt aber, dal} ein beriithrungs-
schutzsicherer Sicherungshalter verwendet wird, da-
mit keine Beriithrung mit der Netzspannung vorkom-
men kann. Die Stromstiarke der Sicherung mul} in
diesem Falle sehr niedrig sein, da die Primirwicklung
eines Trafos im normalen Betrieb eine geringe Strom-
aufnahme hat.

Nachstehende Tabelle gibt einige Hinweise iiber die
Grofle der zu verwendenden Sicherungen:

Sicherungs-

Sicherungs-
Trafo- stromstirke stromstarke
Leistung in A fiir die in A fir die
in Watt Primirwicklung Sekunddrwicklung
bei 220 Volt bei 16 Volt
20 0,1 15
40 0,2 3,0
60 0,3 40
100 05 6,0

DK 688.727.8: 621.3
Gleichrichter werden am besten mit einer Sicherung
abgesichert, die 10 bis 20" héher liegt als die gréfite
Belastbarkeit.

6. Die Drahtabmessungen

Allgemein kann zur Verdrahtung von Modellbahn-
anlagen gesagt werden, dal hier besondere Sorgfalt
angewendet werden sollte. Leitungen sind sehr schnell
unordentlich und uniibersichtlich verlegt. Bei einer
Fehlersuche oder Anderung kostet es viel Zeit und
Miihe, sich zurechtzufinden. ;

Als Leitungsmaterial sollte nur gut isolierter Draht
verwendet werden. Es ist von Vorteil, einzelne Strom-
kreise farbig zu kennzeichnen. Sind Leitungsdrihte in
verschiedenen Farben nicht zur Hand, so kann man
sie durch kleine Stiicke farbigen Isolierschlauchs mar-
kieren, die auf die Drahtenden aufgeschoben werden.
Es wird davon abgeraten, Kupferlackdraht zu ver-
legen, der zum Wickeln von Spulen Verwendung fin-
det. Die dinne Lackschicht scheuert sich sehr leicht
ab, und es gibt dann ungewollte Stromiiberginge oder
Kurzschliisse. Nach Mdoglichkeit sollen Leitungsenden
nicht zusammengellickt werden. Ist dies nicht zu um-
gehen, so sollte man sie gut verléten und die Lotstelle
einwandfrei isolieren.

Ebenfalls ist darauf zu achten, dafl der verwendete
Draht nicht zu dinn ist, andernfalls sich besonders
bei ldngeren Leitungen ein erheblicher Spannungs-
verlust bemerkbar macht.

Nachstehende Tabelle erldutert an einigen Zahlen den
als Spannungsabfall bezeichneten Verlust:

Drahtdurchmesser Spannungsabfall in Volt je
in mm Meter bei 1 A Belastung
0,5 0,088
08 0,035
1,0 0,022
15 0,010
Beispiel:

Soll am Ende einer 5 m langen Leitung eine Spannung
von 14 V bei einer Stromstirke von 2 A abgenommen
werden, so ist zunidchst zu beriicksichtigen, dal einer
Leitungslinge von 5 m eine Drahtgesamtlinge von
10 m entspricht. Nach obiger Tabelle betrigt der Span-
nungsabfall fiir 1 m bei 1 A und 0,5 mm Drahtdurch-
messer 0,088 V. Er ist daher bei 2 A doppelt so hoch,
also 0,176 V und demnach bei 10 m Drahtlinge 10mal
so groB, also 1,76 Volt.

Bei Verwendung eines Drahtes mit 1 mm () wiirde der
Spannungsabfall bei diesem Beispiel 0,44 Volt be-
tragen.

Ist fiir eine Leitung der Draht nicht mit dem erfor-
derlichen Durchmesser vorhanden, so kénnen ebenso-
gut dunnere Drihte parallel geschaltet werden.

7. Der Riickleiter

Es besteht sehr hiufig Unklarheit dariiber, ob man
Gleich- oder Wechselstrom wverschiedener Spannungen
uber einen einzigen Draht leiten kann, oder auch, ob
man Gleichstrom verschiedener Polaritéiten liber einen
einzigen Draht leiten kann.

Diese Frage ist nur insofern zu bejahen, als man einen
einzigen Draht als gemeinsamen Riickleiter fir ver-
schiedene Spannungen und auch Stromarten verwen-
den kann.
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Das Beispiel im Bild 14 stellt dar, dal man einen
Wechselstrom von 14 V, einen solchen von 4 V und
auBerdem noch einen Gleichstrom von 12V und einen
solchen von 4V auf einen gemeinsamen Riickleiter
schalten kann. Irgendwelche gegenseitigen Beeinflus-
sungen konnen nicht eintreten, da jede der vier Zu-
leitungen zusammen mit dem zugehérigen Verbraucher
und dem gemeinsamen Riickleiter einen geschlossenen
Stromkreis bildet.

Ly %V AV 12v

Bild 14 Gleich- und Wechselstrom verschiedener Span-
nungen auf einen gemeinsamen Riickleiter geschaltet

Wir kénnen also bei unserer Anlage einen gemein-
samen Riickleiter anordnen und auf diesen je einen
Pol des Fahrstromes, der Weichenbeleuchtung, der
Signalbeleuchtung usw. schalten. Es ist dabei nur zu
beachten, daf der Drahtdurchmesser des Riickleiters
der Summe der Stromstirken der einzelnen Ver-
braucher entspricht. Bild 15 zeigt eine Schaltskizze fiir
Dreizugbetrieb mit Gleichstrom. Um alle Mdéglichkeiten
zu zeigen, wurde eine mittlere Stromschiene M an-
geordnet.

Die AulBlenschienen sind mit A und B bezeichnet wor-
den, die Oberleitung mit O.

Wir kinnen nun einen Gleichstrom auf die Schienen M
und A, einen zweiten auf die Schienen M und B und

Fy F F
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Bild 15 Unabhiingiger Dreizugbetrieb durch Gleich-
stromsystem mit Umpolung

einen dritten auf die Schiene M und die Oberleitung O
schalten und auch die Polaritéit &ndern wie wir wollen,
ohne daB eine gegenseitige Beeinflussung auftritt. Es
werden allerdings fiir diese Schaltung drei Trafos Ti,
T: und Ts, drei Gleichrichter Gi, G: und Gs, drei Fahr-
regler Fi, F2 und Fs und schlieBlich noch drei Umpol-
schalter Ui, U: und Us bendtigt. Mit dieser Schaltung
kiénnen also unabhédngig voneinander drei Fahrzeuge
unter der Voraussetzung gefahren werden, da fir je-
des Fahrzeug ein Trafo mit Gleichrichter, Fahrregler
und Umpolschalter verwendet wird. Die Benutizung
eines gemeinsamen Trafos oder Gleichrichters ist nicht
moglich, da bei gegenseitiger Polung KurzschluBl auf-
treten wiirde.

Selbstverstindlich kann ein Trafo mit drei getrennten
Sekundidrwicklungen Verwendung finden, wenn diese
unabhdngig voneinander sind.

Fortschreitende Elektrifizierung in der Deutschen Demokratischen Republik

Am 29. Dezember 1955 traf
um 1245 Uhr auf dem Bf
Kithen ein Sonderzug von
Halle ein. Der Zug war be-
setzt mit, Bauarbeitern und
Technikern, die maBgeblich
an der Fertigstellung des
zweiten, 35 km langen Ab-
schnittes der elektrifizierten
Strecke wvon Kothen und
Schonebeck beteiligt waren.
Er erreichte eine Geschwin-
digkeit von 100 km/h und
fuhr planmiéfBig in Schone-
beck ein, Nach dieser ersten
storungsfrei verlaufenen
Fahrt erklirte der Prisi-
dent der Rbd Magdeburg
die Strecke f{iir ilibernom-
men, Er sprach dabei die
Hoffnung aus, daB auch der
restliche Teil bis Magde-
burg bald fertiggestellt
wird, womit ein wesent-
licher Beitrag zum Gelin-
gen des zweiten Finfjahr-
planes gegeben wiire.

» Eine Ellok E 44 auf Probe-
fahrt
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Kupplungsgetriebe fiir Modellbahnen

Ing. Hans Thorey, Goppingen

Ubersicht DK 688.727.825

Die von Modellbahn-Triebfahrzeugen zu fordernden Fahreigenschaften lassen sich oft durch eine starre Verbin-
dung zwischen dem antreibenden Motor und den angetriebenen Achsen nicht erreichen, weil die Regelbarkeit der
Motoren im unteren Grenzdrehzahlbereich nicht so feinsiufig maoglich ist, wie es fiir einen modellgerechten Be-
trieb wiinschenswert wire. Diesen Mangel hat man mit wechselndem Erfolg durch den Einbau von Kupplungs-
getrieben zu beseitigen versucht, von denen nachstehend eine Anzahl beschrieben werden soll.

Hpugox ¢ nepekmogaomuEvun Mydramn s vojleannoii sweiaeanoii Joporn

TpeGopanus, npenbssiseMble ¥ MOTOPHBIM BaroHaM MOAEJLHOIl keqe3noil JA0pOTH B OTHOIICHMM e3[I0BBIX
KauecTn, 4acTo Hey1aeTcd A0CTHYL HPHM HOMOLIM HECTKOTO COCIMHEHMA IPHBOAHOIO MOTOpa € NPHBOAMMBIME
OCfIMM, TAK KaK PeryJHpoBKY MOTOpa B IIpejese MaJjoro 4uc/a 000pOTOB 1eb3f YCTAHOBUTE HACTOJIBKO TOUHO,
Kak 9T0 ObL10 OBl #ieJaTeJbHO TUIA MOIeJALHOI iKeJle3Hoi 1opor.

Bl ¢jie/ianbl NONBITEN YCTPAHHTH 9TOT HEA0CTATOK IYTeM NPHMEeHeHHH UPHBOIA C NepeRJIovalluMu My d-
TaMM, YTO He BCErila yBeHYAJI0Ch MOJHBIM YCIeXOM.

Hwusre Mbl IPUBOINM HECKOJAbKEO 00pPa3loB TakHX NPHBOIOE:

Engrenages d’accouplement pour trains miniatures

11 est souvent impossible d'atteindre les propriétés de roulement exigées des motrices des trains miniatures par un
accouplement rigide entre le moteur de commande et les essieux tournants. En effet il n'est pas possible de régler
les moteurs d'une facon aussi précise dans la gamme inférieure limite des nombres de tours, comme il serait sou-
haitable pour un bon service des miniatures. Il a été essayé avec plus ou moins de succés d’éliminer ce manque par
le montage d'engrenages d'accouplement, dont nous décrivons quelques-uns ci-aprés.

Speed Gear for in Track Building

The driving qualities of model train motor coaches often do not come up to the demands because of the rigid
joint between the driving motor and the driven axles; the speed control of the motor within the lower speed
limit range cannot be stepped as closely as it is desirable for a model-true operation. This deficiency could be eli-

minated with varying success by building in speed gear. Specifications of a number of them are given in the fol-

lowing article.
1. Grundlagen

Die ruhende Reibung in einem Kleinstmotor ist gew&hn-
lich auBerordentlich groB im Vergleich zu der gleiten-
den Reibung bei laufendem Motor. Das ist um so mehr
der Fall, je kleiner der Motor bei gegebener Leistung
ist, wie sich in der Praxis gezeigt hat.

Bevor auf die Wirkungen hiervon eingegangen werden
soll, moge zunichst diese Feststellung nédher untersucht
und die Griinde fiir das beobachtete Verhalien fest-
gestellt werden, Kieinstmotoren miissen recht hohe
Drehzahlen haben, um eine vorgegebene elektrische
Leistung auf kleinstem Raume in mechanische Leistung
umsetzen zu konnen,

Die mechanische Leistung eines Motors ist gegeben
durch die Kraft, die in einem bestimmten Abstand von
der Mitte der Motorwelle ausgelibt wird, und der Ge-
schwindigkeit, mit der sie eine Gegenwirkung gleicher
GroBe um die Achse herum treibt. Diese Geschwindig-
keit ist festgelegt durch die Anzahl der Umdrehungen
in der Zeiteinheit, also der Drehzahl und ihrem Ab-
stand von der Drehachse. Die in einem bestimmten Ab-
stand wirkende Kraft bildet ein ,Moment* und in die-
sem besonderen Falle ein ,,Drehmoment®. Es ist gleich
dem Produkt aus der Kraft und dem Hebelarm. Ist fiir
einen Motor eine Grenze festgelegt fur die groBten
Abmessungen, so wird man bei giinstiger Formgebung
einen Eisenquerschnitt erreichen konnen, der mog-
lichst viele Kraftlinien des magnetischen Flusses durch
den Motoranker zu treiben gestattet. Je grofer die
Kraftlinienzahl ist, um so gréBer wird das Drehmoment.
Um nun die Kraftlinien durch das Eisen zu treiben,
braucht man um so mehr Energie, je kleiner der Eisen-
querschnitt ist, und diese Energie geht der mecha-
nischen Leistung des Motors verloren. Das bedeutfet,
daBl man bei gegebenen Motorabmessungen iiber ein
bestimmtes Drehmoment nicht hinauskommen kann.
Eine Erhohung der Ausbeute an mechanischer Leistung
ist nur durch Drehzahlerhéhung moglich. Aus anderen
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Griinden, die hier weniger interessieren, ist nach oben
hin auch eine Grenze gegeben.

Aus diesen Uberlegungen ergibt sich, daB mit einer
Verkleinerung der Motorabmessungen die Drehzahl
steigt und das Drehmoment abnimmt. Um die ruhende
Biirstenreibung und die ruhende Lagerreibung zu iiber-
winden, wird ein bestimmtes Drehmoment erforderlich
sein.') Dies macht also einen um so wesentlicheren An-
teil am zur Verfiigung stehenden Drehmoment aus, je
kleiner dieses ist. Um den Motor in Gang zu setzen,
mul dieser Anteil erst einmal mit der hineingesteckten
Leistung an elektrischer Energie tberschritten werden.
Steigert man also von Null beginnend die einem Motor
zugefiihrte elektrische Leistung, so mull diese eine be-
stimmte GroBe erreichen, bei der ein Anlaufen iiber-
haupt erst moglich ist. Dabei ist die Anlaufleistung, wie
man sie nennen kann, grofier als die Leerlaufleistung
des Motors, Das stimmt mit den praktischen Versuchen
auch durchaus iberein. Durch konstruktive Malinahmen
kann ein fritherer Anlauf erzwungen, aber die untere
Grenze nie mit dem Nullpunkt zusammengebracht wer-
den. Griinde wirtschaftlicher Fertigung lassen eine
Verbesserung nur in begrenztem Umfange zu.

Da mit dem Anlaufen des Motors die ruhenden Rei-
bungen in gleitende und damit in sehr viel geringere
Reibungen iibergehen, wird der Motor gleich eine Dreh-
zahl erreichen, die zu einem sanften Anfahren des
Triebfahrzeuges viel zu hoch ist. Der praktisch nutz-
bare Regelbereich des Motors beginnt erst bei dieser
Drehzahl und liegt oberhalb von ihr, Beim Abwérts-
regeln sind die Verhéltnisse immerhin wesentlich giin-
stigere, wie sich aus vorstehenden Uberlegungen ergibt
und praktisch durch Versuche auch jederzeit nachweis-
bar ist.

Das Problem ist also, wie man die Drehzahl in ihren
unteren ‘Werten besser regeln kann. Der Ubergang

) ZFE, Nr.6/1948, S.127, H. Thorey, Ing.: Elektrotech-
nische Aufgaben bei Modellbahnen.
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zwischen ruhender und gleitender Reibung tritt auBer-
dem zwischen Motor und Treibachsen auf, wenn auch
nicht in so hohem MaBe. Es ldft sich also schon ein
bescheidener Erfolg erzielen, wenn man diesz Wider-
stinde nicht gleichzeitig, sondern nacheinander iber-
windet, etwa durch eine elastische Kupplung. Beson-
ders geeignet erscheint dabei eine solche -elastische
Kupplung, deren Elastizitéit nicht sofort mit dem An-
lauf in Anspruch genommen wird, sondsrn erst eine
gewisse Zeit spiter. Ferner sollte sich das Ausmaf an
Elastizitit nach Moglichkeit willkiirlich verdndern, also
regeln lassen. Es wurden Versuche gemacht mit Frei-
laufgetrieben, mit trockenen Fliehkraftkuoplungen
mit Flissigkeitskupplungen und mit umlaufenden
Kupplungsgetrieben,

Die ecinzelnen Kupplungsgetricbearten sind oftmals
nicht scharf voneinander zu unterscheiden. Es gibt
Kupplungsgetriebe, die sowohl zu der einen wie der
anderen Art gerechnet werden kdnnen.

2. Freilauf

Eine schon dltere Art, an cine Lésung des Problems
heranzukommen, ist der mit Freilauf ausgeriistete Mo-
or, dessen schematischen Aufbau Bild 1 zeigt. Eine
zum Motor parallelgeschaltete Spule a zieht die Biir-
sten durch Tauchmagnete b gegen dzn Kommutator c.
Bei ausgeschaltetem Strom ist daher die Biirstenreibung
ebenfalls ausgeschaltet, bei schwachem Strom ist sie
geringer als bei starkem. Bei Permanentmagnetmotoren
wirkt jedoch nach wie vor das Feld als Magnetbremse.
Die gewiinschte Wirkung tritt vor allem im freien Aus-
rollen nach Abschalten des Fahrstromes ein, so dal
mit Freilauf ausgeriistete Triebfahrzeuge den von vielen
Modellbahnern so geschiitzten ,langen Auslauf“ haben.
Beim Anfahren jedoch tritt leicht starkes Feuern der
Birsten ein. Dle Versuchsergebnisse bezliglich des
sanfteren Anfahrens blieben hinter den Erwartungen
zuriick. Nachteilig ist auch der zusitzliche Energieauf-
wand fiir die Tauchmagnetspule,

Man versuchte dann, diesen zusiitzlichen Energieauf-
wand dadurch einzusparen, dafl man den Feldmagneten
mit einem oder mehreren beweglichen Schenkeln ver-
sah, durch die das Anlegen der Biirsten besorgt werden
sollte. Dabei traten jedoch durch Streufluf erst recht
Verluste ein. Auflerdem ist das Verfahren nur bei
Nebenschlufmotoren anwendbar, bei Permanentmag-
netmotoren aber gar nicht moglich,

Trotzdem soll die Bedeutung dieses praktisch nicht sehr
brauchbaren Vorschlages nicht verkannt werden. denn
es war ein Versuch, der dem Problem tiberhaupt nach-
ging und zeigte, in welcher Richtung moglicherweise
eine Liosung gefunden werden konnte. Nun, beim Aus-
lauf funktionierte das ja auch, Da es nicht auch beim
Anlauf klappte, war der Anreiz gegeben, lber diese
Aufgabe nachzudenken.

einem Gehéuse stehen sich Windfliigel gegeniiber, Der
Motor treibt die eine Seite an und erzeugt dadurch
einen rotierenden Luftstrom, der erst bei héherer Dreh-
geschwindigkeit die andere Seite mitreilit.

)

Bild 2 Stromungskupplung

Praktisch ist der Wirkungsgrad jedoch schlecht, weil
die Luftreibung zu gering ist und bei den nur mog-
lichen kleinen Abmes:ungen auch die Stromungs-
geschwindigkeit nicht ausreicht.

Eine Verbesserung wurde erzielt durch ein ziheres Me-
dium als Luft, nimlich mit Ol. Es entstand der Vor-
laufer der Fliissigkeitskupplung. Die Fliehkrafi driickte
nidmlich sehr schnell das Ol heraus. Man baute deshalb
die Kupplung so um, daB das Ol nicht mehr heraus-
gedriickt werden konnte. Gleichzeitig nutzte man die
Fliehkraft aus, indem man dem Getriebe etwa die Form
nach Bild 3 gab. Der Motor treibt hierbei ein in einem
geschloszenen Gehiiuse laufendes Fliigelrad, das das Ol
nach aullen hin tangential abschleudsart, das nun gegen
Prallflichen des Gehiiuses fliegt und dieses mitnimmt,
und zwar um so kriftiger, je schneller sich das Fligel-
rad dreht.

Die Wirkung ist sehr abhiingig von dem Zihigkeits-
grad des Oles und damit auch von der jeweiligen Tem-
peratur. Dieser Umstand bringt eine gewisse Unsicher-
heit mit sich, zumal die Temperatur im. Betricb durch
die innere Reibung ansteigt, wodurch das Ol diinn-
fliissiger wird.

Viel schwerwiegender ist der Nachteil, dal} sich die
Kupplung nur bei Stillstand oder sehr niedriger Dreh-
zahl lost. Das Kupplungsgetriebe arbeitet also beim
Anlauf ungefiihr wie gewlinscht, nicht aber beim Aus-
lauf.

Das zuletzt beschriebene Kupplungsgetriebe stellt eine
Ubergangsform dar zwischen den Stromungskupplun-
gen und den Fliehkraftkupplungen. Es gibt unter den
Flissigkeitsgetrieben die verschiedensten Ausfiihrungs-
formen. Es diirfte sich aber kaum lohnen, diese hier zu
beschreiben, weil inzwischen Kupplungagetneoe eut—
wickelt wurden, die viel vorteilhafter sind.

3. Stromungsgetriebe < e
Ein ganz anderer Weg wurde bei den Stromungsgetrie- “ -
ben beschritten. Das Prinzip wird in Bild 2 gezeigt. In ; \\\
1 /)
S
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Bild 3 Bild 4
Bild 1 Freilaufmotor nach einem dlteren Vorschlag Fliissigkeitskupplung Fliehkraftkupplung
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4, Fliehkraftkupplungen

Besonders einfach im Aufbau sind Fliehkraftkupp-
lungen, von denen Bild 4 eine Ausfiihrungsform zeigt.
Mit der Motorwelle a dreht sich eine Scheibe b mit
radialen Bohrungen, in denen Flichbolzen ¢ gefiihrt
'sind. Diese nehmen durch Reibung das Gehiduse d mit,
‘das sich auf der Welle a frei drehen kann. Die Scheibe b
kann zugleich als Schwungscheibe dienen, sie kann aber
auch durch ein auf der Motorwelle befestigtes Rohr
ersetzt werden.

i .
|
\ NN A ?
VN aa
| Bild 5
rj X Fliehkraftkupplung
LN fiir Modelle von
% Dieselfahrzeugen

Bei Stillstand des Motors ist die Kupplung geldst. Beim
Anfahren hat sich diese Kupplung recht gut bewihrt.
Ihr Nachteil ist, daB3 sie sich bei voller Fahrt nicht lésen
liBt, sondern erst bei niedriger Drehzahl. Ein freier
Auslauf des Fahrzeuges kann also damit erst kurz vor
dem Stillstand erreicht werden. Bei nicht zu hohen
Anspriichen kann ein mit dieser Fliechkraftkupplung
ausgestattetes Triebfahrzeug schon recht gute Fahr-
eigenschaften haben.

Fiir Modelle von Dieselfahrzeugen eignet sich eine
Ausfithrung nach Bild 5. Beim Zusammenbau werden
die beiden Wellen voraussichtlich nicht ganz genau ein-
ander gegeniiberstehen, eine geringfiigige Abweichung
ist sogar erwiinscht. Beim Anfahren entsteht dadurch
das fiir Dieselmotoren typische, himmernde Geriusch.
Gewdhnlich reicht das Lagerspiel vollkommen aus, um
dieses Gerdusch zu bewirken, Sobald die Kupplung ge-
faft hat, lduft sie ruhig. Die kleine (wohlgemerkt:
wirklich nur eine ganz kleine) Genauigkeitsabweichung
bringt in diesem Falle einmal ausnahmsweise eine
Wirkung hervor, die den Modellbahner sehr erfreut,
Fliehkraftkupplungen anderer Art oder Form wurden
schon vielfach gebaut. Sie werden in Westdeutschland
auch von einigen Firmen angeboten. Das ist eigentlich
uberfliissig; denn noch einfacher als die beschriebene
Fliehkraftkupplung ist eine solche doch kaum zu bauen,
und der Einbau einer fertigen Kupplung macht fast
mehr Miihe als die Selbstanfertigung der ganzen Kupp-
lung.

5. Allgemeines iiber Umlaufgeiriebe-Kupplungen

Wihrend die vorher beschriebenen Kupplungen ent-
weder nur dem Anlauf oder nur dem Auslauf Rech-
nung tragen, werden die Umlaufgetriebe-Kupplungen
beiden Forderungen gerecht. Dadurch erméglichen sie
noch einige weitere Funktionen und betrichtlich ver-
besserte Fahreigenschalten damil ausgeriisteter Fahr-
zeuge. Sie werden durch Zahnrider gebildet, die sich
dauernd miteinander im Eingriff befinden. Das zwischen
Motor und Treibachse befindliche Untersstzungsgetriebe
kann dabei unter Umstinden in das Kupplungsgetriebe
mit einbezogen werden, wobei sogar sehr hohe Unter-
setzungsverhiéltnisse moglich sind, die sich sonst ein-
stufig nur durch Schneckengetriebe erreichen lassen?).
Voraussetzung fiir alle diese Getriebe ist die Verwen-
dung einwandfreier Zahnrider, deren Herstellung mit
*) Carl Hanser Verlag, Miinchen 1950, Dr.-Ing. Helmar
Strauch: Die Umlaufridergetriebe.
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grofer Prizision erfolgen muf?®). Soweit anwendbar,
haben sich Tangential-Kegelrdder!) besonders gut be-
wihrt, die sich auch sehr gut fiir andere Zwecke im
Eisenbahn-Modellbau eignen.

Bei allen diesen Getrieben handelt es sich um Diffe-
rential-Getriebe, bei denen das Differenzdrehmoment
bzw. die Differenzdrehzahl als variable GroBe die Auf-
gaben der Getriebekupplung {ibernimmt. Nebenbei be-
merkt ist der Eigenbau bei weitem nicht so schwierig,
wie es zuerst aussehen mag. Wer die Vorteile nicht er-
kennt, kann die Getriebe trotzdem bauen und sich von
der vorteilhaften Wirkung liberraschen lassen.

6. AuBenrad — Umlaufgetriebe

An Hand des in Bild 6 gezeigten Schemas wird ein aus
auBlenverzahnten Stirnrddern aufgebautes Umlauf-
ridergetriebe beschrieben. Mit der Motorwelle fest ver-
bunden dreht sich der Steg s, in dem die miteinander
fest verbundenen Zahnridder b und ¢ gelagert sind. Das
auf der Abtriebswelle sitzende Rad d steht zunichst
(also beim Halten des Fahrzeuges) still. Infolgedessen
rollt das Rad ¢ um das Rad d, wobei es sich in gleicher
Richtung wie der Steg s dreht. Das mit ihm verbundene
Rad b dreht das Rad a in entgegengesetzter Richtung
und treibt damit die Kuppelscheibe k an. Das Uber-
setzungsverhéltnis {1 ergibt sich dabei aus der Formel
.

=

wobei i

77777 Abirieb
! ]

)

Bild 6 Schema eines Aufenrad-Umlaufgetriebes als
Differential-Bremsgetriebe nach Thorey

Um gleich flir den Eisenbahn-Modellbauer brauchbare
Werte zu zeigen, werden die Zahnezahlen der Réader
vorgeschlagen mit

z, =17,
Zb = 24,
z.=17,"
zg =24,

%) Carl Hanser Verlag, Miinchen 1952, Walter Krumme:
Praktische Verzahnungs-Technik,

1) Miba Nr.6/1954, S.212, H. Thorey, Ing.: Das ver-
einigte Tangential-Kegelrad-Differential-Freilauf-All-
richtungs-Brems-Getriebe.
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. Das innere Ubersetzungsverhiltnis i ist dann

i ac

"™ bd

i 1017
24.24

ju 29

1
516 2°

Dieser Wert weicht nur wenig von% ab, Solche kleinen

Abweichungen von ganzzahligen Ubersetzungsverhilt-
nissen sind im Betrieb vorteilhaft, weil dabei nicht
immer die gleichen Zahnflanken zweier Rédder mitein-
ander arbeiten, sich so die Abnutzung gleichmiBiger
tiber alle Zihne verteilt und das Getriebe ruhiger 1duft.
Fiir den praktischen Gebrauch geniigt hier die Rech-

nung mit dem Ndherungswert von i =lz

Setzt man diesen Wert in die Formel (1) ein, so ergibt
sich

ﬂ=lT'!|
1
1
-1
2
ﬂ= - ‘l_—t
2
i=—1

Das bedeutet, daB sich die Kuppelscheibe k annidhernd
mit der gleichen Drehzahl, jedoch entgegengesetzt der
Antriebswelle dreht. Die entgegengesetzte Drehrich-
tung wird hier durch das Minuszeichen zum Ausdruck
gebracht,

Einige Leser werden vielleicht fragen, warum man erst
mit den Formeln rechnen muf, wenn dabei doch nicht
mehr Unerwarteles herauskommt als dieses einfache
Ergebnis. Nun, man kann ja einmal versuchen, andere
Ziahnezahlen einzusetzen, wobei man nur darauf zu
achten braucht, daB

Z,tzpy=2.t24 (2)

ist, weil sonst die Achsabstiinde nicht tibereinstimmen
oder man unterschiedlichen Modul fiir die Rider beider
Seiten verwenden miiite. So kénnte man beispiels-
weise einmal ausrechnen, welche Ubersetzungsverhilt-
nisse {i sich ergeben, wenn man z, = 15, z, = 24,
z, = 25 und z; = 14 macht. Dann wird némlich i =
1,115 und i = 0,103 oder etwa 1:9,7. Man sieht daraus,
wie sehr sich eine kleine Anderung der Zéhnezahl bei
einem Umlaufgetriebe auswirken kann, nédmlich nicht
nur durch ein.sehr verschiedenes Ubersetzungsverhilt-
nis, sondern auch durch eine andere Drehrichtung. Man
verlasse sich deshalb nicht auf sein ,technisches Emp-
finden", das bei Umlaufgetrieben gar zu leicht zu fal-
schen Ergebnissen fiihrt. Durch ,gefiihlsméBige* Aus-
sagen uber Umlaufgetriebe statt genauer rechnerischer
Nachweise fanden manche Vorurteile gegen diese Ge-
triecbe Nahrung, so dafB sich dariiber sogar Getriebe-
fachleute stiritten®). Im dem hier vorgeschlagenen Bei-
spiel wurden die Zihnezahlen absichtlich so ausge-
wihlt, dafl die Sache maéglichst einfach und tbersicht-
lich wurde,

Leitet man den Motorstrom durch die Magnetspule m,
so zieht diese ihren Tauchanker an. Die damit wver-
bundene Bremse hilt allméhlich die Kupplungsscheibe k
an, wodurch sich die Abtriebswelle mit zunehmender
Drehzahl drehen muB, bis sie ihre Hochstdrehzahl beim
Stillstand der Kupplungsscheibe erreicht. Das Uber-

%) Carl Hanser Verlag, Miinchen 1950, Dr.-Ing. Helmar
Strauch: Die Umlaufrddergetriebe.
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setzungsverhiltnis zwischen Antrieb und Abtrieb wird
dabei

=1—i. 3)
Im gegebenen Beispiel ist es also ungefidhr
ii=1—i,
1
ﬂ e ] — _2' '
1
il= 2"

das heifit, die Abtriebswelle dreht sich ungefihr halb
so schnell wie die Antriebswelle und in der gleichen
Richtung,

Nunmehr moge der Motorsirom unterbrochen werden,
wodurch sich die Kupplungsscheibe k wieder frei
drehen kann, weil auch der Bremsmagnet stromlos
wird. Infolge der verhiltnismiBig kleinen Ankermasse
und der grofien Burstenreibung, bei Permanentmagnet-
motoren auBerdem noch durch die Wirkung des Magnet-
feldes, kommt der Motor und damit der Steg s rasch
zum Stillstand. Das in Schwung befindliche Fahrzeug,
das man vorteilhaft sogar noch mit einer zusitzlich
auf der Abtriebsachse befindlichen Schwungscheibe
ausriisten kann, treibt dagegen das Getriebe seinerseits
iiber das Rad d an. Wieder wie vorher wird das Uber-
setzungsverhiltnis i1 ermittelt, fiir das die Formel in
diesem Falle lautet

i= 1 : )
Im gewihlten Beispiel errechnet sich damit das Uber-
setzungsverhiltnis i zu ungefihr
1
i
1
1

il =

"

il =

2
i=2,

das heiBt, die Kupplungsscheibe dreht sich doppelt so
schnell wie die (jetzt antreibende) Abtriebswelle. Liuft
das Getriebe leicht genug, so rollt das Fahrzeug dem-
nach frei aus.

Als niichstes wird ein besonders interessanter Betriebs-
zustand behandelt. Das Fahrzeug moge sich im Zustand
des Ausrollens befinden, wobei sich die Kupplungs-
scheibe dreht. Von einer Drehzahlabnahme mdge ab-
gesehen werden, um die Vorgiinge leichter versténdlich
werden zu lassen. Fiir das Wesen der Sache ist es auch
villig belanglos, welche tatsdchliche Drehzahl als die
augenblickliche Héchstdrehzahl angeschen wird.

Der Strom wird jetzt langsam wieder eingeschaltet,
wodurch der Motor mit wachsender Drehzahl zu laufen
beginnt. Da der Motor keine nennenswerte mechanische
Leistung abzugeben braucht, nimmt er nur wenig Strom
auf, so daf der Bremsmagnet m noch nicht anspricht.
Nach Formel (1) wird er die Kupplingsscheibe k ent-
gegen sziner Drehrichtung bis zur Héchstdrehzahl be-
schleunigen. Die halb so schnell laufende Abtriebswelle
dreht sie jedoch infolge der Ubersetzung nach
Formel (4) gleichzeitig mit ihrer doppelten Drehzahl
zuriick, Da diese beiden sich addierenden Drehungen
der Kupplungsscheibe gleiche Drehzahl haben, aber
entgegengesetzt gerichtet sind, heben sie sich gegen-
seitig auf, das heiBt, die Kupplungsscheibe k kommt
zum Stillstand, sobald die Hochstdrehzahl (Augen-
blickdrehzahl) erreicht ist.

Der Bremsmagnet wird praktisch aber so abgestimmt
und die Bremse so eingestellt, dall sie schon etwas vor
der Hochstdrehzahl zu wirken beginnt. Man wird viel-
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leicht die Einstellung so vornehmen, dall die Kupp-
lung dann wirksam wird, wenn die normale Rangier-
geschwindigkeit des Fahrzeuges gegeben ist, Dadurch
spielt sich der Vorgang so ein, dall die Bremse wirkt,
wenn die Kupplungsscheibe gerade ohnehin zum Still-
stand kommt, Antriebs- und Abtriebsdrehzahl passen
sich demnach selbsttitic der Ubersetzung nach
Formel (3) an. Man nennt das Sich-einander-Anpassen
zweier Drehzahlen ,Synchronisation® eder ,,Gleich-
lauf®.

Rollt das Fahrzeug und wird der Motor mit umge-
kehrter Drehrichtung eingeschaltet, so addieren sich
wiederum beide Drehzahlen wie vorher, nun aber in
gleichem Drehsinn. Die Kupplungsscheibe dreht sich
also mit der annihernd doppelten Hichstdrehzahl des
Motors. Die angreifende Bremse sucht den Motor zu
belasten und ruft dabei einen stidrkeren Motorstrom
hervor, der seinerseits die Bremswirkung wieder erhdht.
Es tritt gewissermafien eine elektromechanische Riick-
kopplung ein, die sich als Schnellbremsung auswirkt.
Bei Wegnahme des Gegenstromes tritt sofort wieder
der Zusland des freien Ausrollens ein.

Es bereitet besondere Freude, ein mit Umlaufgetriebe-
Kupplung ausgeriistetes Modellfahrzeug zu steuern,
weil es dhnlich einem grofien Fahrzeug reagiert und
man beim Rangieren die langsamsten Bewegungen
noch sicher beherrschen kann.

Da sich die verschiedenen Umlaufgetriebe-Kupplungen
im Prinzip gleichartig verhalten, wurde die Wirkungs-
weise an Hand des Zahlenbeispieles am AuBenrad-
Umlaufgetriebe erldutert, denn dieses ist fiir den Mo-
dellbauer am leichtesten wverstindlich, der sich noch
nicht eingehend mit dieser Getriebeart befafit hat. Der
Umstand, daff selbst Modellbahn-Fachleute®) erst nach
wiederholten Riickfragen die Zusammenhinge ver-
standen haben, liefl es angezeigt erscheinen, das Thema
so eingehend zu behandeln.

7. Innenrad-Umlaufgetriebe

Die Aufienrad-Umlaufgetriebe haben den Vorteil, dal
sich die Verzahnungen am leichtesten und auch am
einfachsten sehr genau herstellen lassen. Dem steht
als Nachteil gegeniitber, daB ihr Durchmesser relativ
grof ist, In dem angefiihrten Beispiel wiirde bei Ver-
wendung von Zahnriddern mit Modul 0.4 der Durch-

messer der umlaufenden Getriebeteile immerhin
29,6 mm betragen.
Zp=13 "2
7 + - -
i | g
7777 31:3 - g v 777
( : I ' - L
i Eﬂ ﬂ Bild 7
277 | NN | e 3
t 7 \ o Schema eines
\\_ \i.\ Innenrad-
4 2 / | 24:35 Umlaufgetriebes
E/L_}_f 7 hoher Ubersetzung

cai36 von annihernd 1:20
Ein Weg, solche Getriebeteile kleiner zu bauen, ist da-
durch gegeben, dal man die Zahnrider ineinander legt.
Dadurch erhélt man ein Innenrad-Umlaufgetriebe, von
denen eines im Bild 7 schematisch dargestellt ist, das
vom Verfasser als Versuchsmuster gebaut wurde.

Bei den Innenrad-Umlaufgetrieben lassen sich mit we-
nigen Riidern hohe Ubersetzungsverhiltnisse erzielen.

%) Miba Nr. 6/1954, S. 212, H. Thorey, Ing.: Das ver-
einigte Tangential-Kegelrad-Differential-Freilauf-All-
richtungs-Brems-Getriebe.
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Fiir Differential-Bremsgetriebe eignen sie sich weniger,
weil fiir sie kleinere Ubersetzungen geeigneter sind.
Die innerhalb des Getriebes wirksamen Zahnkrifte
sind um so hoher, je groBer das Ubersetzungsverhiltnis
ist. Bei Ubersetzung ins Schnelle nimmt der Wirkungs-
grad sehr rasch ab, wenn man nicht die Miihe fiir eine
besonders groBe Baugenauigkeit in Kauf nehmen will.
Die bei Innenridder-Umlaufgeirieben erforderliche Pra-
zision macht sie fir den Selbstbau ungeeignet.

Die schwierigen Bewegungverhiltnisse dieser Getriebe
sind die Ursache dafiir, dall man sie trotz ihrer unbe-
streitbaren Vorteile nur selten anwendet,

3. Kegelrad-Differential-Bremsgetriebe

Das von Thorey konstruierte Kegelrad-Differential-
Bremsgetriebe ist ein Umlaufrider-Bremsgetriebe mit
den gleichen betrieblichen Vorteilen des Auflenrad-
Umlaufgetriebes. Es beansprucht jedoch wesentlich we-
niger Raum. Ebenso wie jenes ld(it es sich auch bei
hohen Drehzahlen auskuppeln und ermdéglicht dadurch
stoffreies Fahren und feinfiithliges Rangieren.
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Bild 8 Schema des Thorey-Gelriebes

Im Prinzip besteht dieses Getriebe aus einem Differen-
tialgetriebe, dessen umlaufendes Gehiduse durch einen
Elektromagneten abgebremst werden kann, wie das im
Bild 8 gezeigte Schema veranschaulicht. Die Magnet-
spule 1 liegt im Motorstromkreis. Sie zieht je nach der
Stromstirke einen Anker 2 an, der iiber ecine Feder 3
die Bremse 4 an das Gehiuse 5 legt. Der Motor treibt
das Kegelrad 6 an, wiahrend das Kegelrad 7 die Bewe-
gung auf die Treibachsen weiterleitet. Die Kegelrider 8
und 9 dienen als Planetenrdder und sind im Gehéduse 5
frei bewsglich gelagert. Die Bremse 4 ist so eingestellt,
daB sie sich bei schwachem Strom noch nicht, sondern
erst von einer bestimmiten Stromstdrke ab an das Ge-
hiuse 5 legt, was durch die Riickzugfeder 10 bewirkt
wird.

Bei Stromlosigkeit oder bei schwachem Sirom im
Motorstromkreis konnen die Planetenridder 8 und 9 auf
den Kegelriddern 6 und 7 abrollen, wobei sie das Ge-
hduse 5 herumdrehen. Bei stirkerem Strom wird das
Gehiiuse 5 abgebremst bzw. festgehalten, wobei die
Réder 8 und 9 nur als Zwischenrdder zwischen den
Kegelradern 6 und 7 wirken.

Beim Anfahren ist Rad 7 in Ruhe, Rad 6 dreht sich
und damit auch das Gehduse 5. Wird der Strom ver-
stirkt, so wird damit das Gehiuse 5 allmihlich abge-
bremst, wobei Rad 7 immer stirker mitgenommen
wird. Bei voller Fahrt steht das Gehiuse 5 still, und
und nur die Rader 6, 7, 8 und 9 drehen sich. Beim Aus-
rollen wird der Strom abgeschaltet, die Bremse &iInet
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sich sofort und ganz, und der Motor mit dem
Rad 6 kommen bald zum Stillstand. Je mehr der
Drehzahlunterschied zwischen Rad 6 und 7 hierbei zu-
nimmt, um so rascher beginnt sich das Gehiuse 5 zu
drehen. Es erreicht seine hochste Drehzahl beim Still-
stand des Motors. Da die Masse des Differentialge-
tricbes nur gering ist, wird fiir seine Beschleunigung
nur wenig Kraft aufgezehrt, zumal sich die Teile in Be-
wegung finden, also die ruhende Reibung weitgehend
vermieden ist. Das Fahrzeug kann demnach frei aus-
rollen wie bei einem in beiden Drehrichtungen wirk-
samen Freilauf. Will man bremsen, gibt man Gegen-
strom und verstirkt diesen, bis die gewilinschie Brems-
wirkung eintritt.

Ein weiterer Vorteil des Thorey-Getriebes besteht darin,
daB es sich der jeweiligen Belastung anpalt. Steigt diese
an, wie zum Beispiel bei Steigungsfahrt, so wird hier-
durch der Motor etwas gedrosselt. Seine Stromauf-
nahme steigt an, und die Bremse wird fester an das
Gehiuse 5 gelegt. Indem man entsprechende Federn
wiihlt, kann man das Getriebe den jeweiligen Betriebs-
bedingungen des Fahrzeuges weitestgehend anpassen.
Deshalb kann man dieses Getriebe zum Schnellbremsen
benutzen, indem man ausreichend Gegenstrom gibt.
Wird wihrend des Ausrollens des Fahrzeuges der
Fahrstrom erneut eingeschaltet und langsam erhoht, so
wirkt das Getriebe als Synchrqpisier-Getriebe, weil
die Differenz beider Drehzahlen vom Planetengehduse
aufgenommen wird. Bei erreichter Synchronisation
" bleibt das Gehéduse stehen.

Neben der erliuterten grundlegenden Form lassen sich
noch vielerlei Abarten bauen, wie zum Beispiel Kegel-
rad-Differentiale mit gleichsinniger Drehrichtung der

Réder 6 und 7, Kegelrad-Differentiale mit Untersetzung
und andere aus diesen Abarten kombinierte Getriebe.
Von besonderem Vorteil hat es sich erwiesen, die
Kegelrad-Differentiale mit Tangential-Kegelradern nach
Thorey auszuriisten, die aufierordsntlich ruhig laufen.
Damit sich hierbei die Kegelradachsen schneiden, ver-
wendet man je zwei rechtsgingige und zwei links-
gingige Tangential-Kegelrdder.

Zusammenfassung

Eine Verbesserung der Fahreigenschaften von Trieb-
fahrzeugen bei Modellbahnen kann durch den Einbau
von elastischen Kupplungen zwischen Motor und Treib-
achsen erzielt werden.

Da die hdufig benutzten Fliehkraftkupplungen hiéheren
Anforderungen nicht geniigen, sie sich insbesondere
bei hoher Drehzahl nicht ausldsen lassen, ist damit ein
freies Ausrollen des Fahrzeuges nicht moglich. In Ver-
bindung mit der verlangten Eigenschaft des freien
Ausrollens ergeben sich gleichzeitig die Forderungen
nach einer Moglichkeit, das Fahrzeug nach Belieben
bremsen sowie eine Synchronisation zwischen Motor
und Treibachsen herbeifiihren zu kénnen. Die genann-
ten Forderungen konnten auf Grund der vom Verfasser
vorgenommenen Entwicklungsarbeiten mittels Umlauf-
getriebe erfiillt werden, unter denen das mit Tangential-
Kegelriddern — die nach eigenem Verfahren herge-
stellt — ausgeristete Differential-Bremsgetriebe den
speziellen Wiinschn der Modellbahner am meisten ge-
recht wird, sowohl hinsichtlich seiner Funktion als auch
durch die Einfachheit seines Aufbaues und der kleinen
Abmessungen.

Bist Du i w@e'
Aufgabe 19
Welche Unterschiede bestehen bei

der Deutschen
Reichshahn zwischen einem Arbeitswagen, einem
Dienstgiiterwagen und einem Bahnhofswagen? Sind
die genannten drei Bezeichnungen auf Wagen gleicher
Bauart anwendbar?

Lisung der Aufgabe 18 aus Heft 1/56

Bei geringen Geschwindigkeiten (10, 30 oder 40 km/h)
hat der Lokomotiviiihrer die Mdoglichkeit, seinen Blick
kurzzeitig von der vor ihm liegenden Strecke abzu-
wenden und das Signal Lf 3 in unmittelbarer Nihe
seiner Lok zu ,suchen". Die Signallaternen an der Lo-
komotive lassen das Signal ohne weiteres erkennen.
Von der Beleuchtung des Signales Lf 3 kann also bei
" derartigen Geschwindigkeiten abgesehen werden, Bei
hoheren Geschwindigkeiten (50, 60 oder 70 km/h) muf
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der Blick des Lokfiihrers stets auf die vorgelegene
Strecke gerichtet sein. Die Suche nach einem unbeleuch-
teten Signal Lf3 wiirde ihn von der Ubrigen Strecken-
beobachtung ablenken, Das Signal If3 mul} deshalb
im Vorbeifahren sofort unfehlbar zu erkennen und
darum also auch beleuchtet sein.

Das nicht beleuchtete Signal Lf 3 bedeutet aber nicht,
dafl der Lokfiihrer es {ibersehen darf. Sollte er wider
Erwarten Signal Lf 3 nicht erkannt haben (es ist even-
tuell umgefallen, die Laterne ist erloschen oder nieder-
ziehender Dampf bei starkem Wind verdeckt das Signal
usw.), so hat er die Moglichkeit, den Ort und die Linge
der Langsamfahrstelle an Hand der La (,Ubersicht
iiber die voriibergehend eingerichteten Langsamfahr-
stellen und sonstige Besonderheiten®) festzustellen. Der
darin angegebene Fahrzeitverlust soll eingehalten wer-
den. Ein griéflerer Fahrzeitverlust kann nicht damit be-
griindet werden, das Signal Lf 3 nicht erkannt zu haben.

Werkstattwinke

Ursachen fiir kalte Litstellen DK 621.701.3

1. Die Létstellen werden nicht sauber gemacht.

2 Die Leitungsenden, Liétosen, Kabelschuhe oder Lot-
fahnen werden nicht verzinnt.

3. Die Leitungsenden werden zu kurz abisoliert, so daB
das Isoliermaterial die Létstelle beim Erhitzen ver-
unreinigt.

4. Die Lotstelle wird nicht geniligend erhitzt.

5. Es werden unsaubere Lotkolben benutzt.

6. Es wird kein oder ein falsches Flufmittel verwendet
(bei allen Verbindungen, die stromfithrend sein
sollen, z. B. nur Kolophonium!).

7. Das zur Verwendung kommende Kolophonium wurde
zuvor nicht in Spiritus aufgeldst.

8. Die zusammengeloteten Teile werden nicht bis zum
Erstarren des Zinns fesigehalten. Rudolf Kdérner
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GROSSHANDELSKONTOR
FUR KULTURWAREN

Niederlassung Spielwaren Lelpzig
Spezialverkaufslager Modell-Eisenbahnartikel
LEIPZIG €1 . Dr Kurt-Fischer-Siraffie 31 - Ruf 20186

Graktes Verkaufslager fiir simtliche Modelleisenbahnartikel
der Spur 0 und Ho (aufier Bastler-Artikel), technische Spielwaren
sowie Aufziehartikel fir die Bezirke:

COTIBUS
g LEITUNGSBAUSKTLE
GERA fiir Modelleisenbahnen
HALLE :
LA Daos praktisthe Leitungssortiment fiir
CABL-MNRR-ATART die nichistationdre Anlage
RS Hochilexible ein-, twei- und dreiadrige

Nur rechtzeitige Bestellungen gewbhrleisten lhnen schnellste & - Leitungen mit anmontiertem Querlochstecker
Erledigung lhrer Aufirlige e 2,5.3m @ verringern den Leitungs-

Die Lieferungen erfolgen je nach Wareneingang ] und Vertellerverbrauch

Verkauf nur an Wiederverkiufer

VEB KABELWERK KUPENICK

Zur Leipziger Frilhjahrsmesse erwarfen wir gern lhren Besuch Ry e - Berlin-Kopenick

in unserem Verkaufsraum

die Pionierkonstrukfion
aus der weltbekannien Spielzeugstadt
Sonneberg/Thiir.

Als modellgetreue Zweischienen-Anlage kon-
MODELLBAHN struiert, werden Wechselsirom- und Gleichsirom-
Bahnen sowie Zubehér in héchster fechnischer
Vollkommenheit geliefert.

Komplette Anlagen fir den Anschlufy an 110/220 V Wechselstrom:

D-Zige, Personenzige, Giterziige, Triebwagen mit Schienenoval
und Netanschluhgerat

Fahrzeuge: Unsere bekannten Lok-, Giiter- und Reisezugwagen-Modelle

Zur Erweiterung vorhandener Anlagen:
Kreuzungen, Weichen, Schienen in verschiedenen Ausfiilhrungen

Lieferbar: Elekirische Lokomotiven E 44, E 44 (AEG-Ausfiihrung), E 46, E 63,
Triebwagen, Giterzuglokomotiven R 55, Giterzugtenderlokomotiven
R 80, Guterzuglok R 50, Einzelmotoren zum Selbstbau von Modell-
lok und fiir Modellantriebe

Neuheiten: Giterzuglokomotiven R 50 in Spezialausfiilhrung mit 2 Motoren und
Blocksignale

‘30'3 VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND

SONNEBERG/THOR.

Lur Leipziger Frihjahrsmesse: Messehaus Petershof, |. Stock




Elektro-mechanische Qualitatsspielwaren

Erzeugnisse der grofjen Spurweite 0 (32 mm)

Ein bewidhrtes und handliches Modell-Format, besonders geeignet fir die ungeibte
Kinderhand. Geringste Stéranfalligkeit durch bewuliten Verzicht auf komplizierte
Schalt-Mechanismen.

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unserer Jugend das Inferesse fir Technik und
Modellbahn-Sport wecken.

Stindig steigende Nachfrage nach Zeuke-Arlikeln beweist die immer grofer werdende
Beliebtheit und Verbreitung der 0-Spur.

Komplette elektrische Anlagen

Einzelteile jeder Art

5 verschiedene Lok-Typen

28 verschiedene Wagen-Typen

Reichliches Zubehér fir grofere Anlagen

Zuverlassige Fernschallung ,System Zeuke”
Automatische Zeuke-Patent-Kupplung

Weiches Anfahren durch verbessertes Untersetjungs-Getriebe
Grohte Zugkraft durch Spezial-Radbelag

Eigenes Pateni-Pilzschleifer-System

Stabiles und fritifestes Schienenmaterial

Schienenprofil in Meterware fiir Selbstbau

Ideale Einknopf-Bedienung durch Pult-Trafo RT 85 OW
Uhrwerk-Eisenbahnen

Uhrwerk-Schiff

Elektro-Schiff mit Batterie-Motor

Kleinst-Motor fir Betrieb mit Taschenlampen-Balterie
Wachsendes Fertigungs-Programm

Grofste 0-Produktion in der DDR

Export in verschiedene Lander

Preislisten und Bild-Prospekte durch den Fachhandel oder direkt von uns
Ab Fabrik kein Verkauf an Private

Lieferungen an den Fach- und Einzelhandel nur tber das
Grofkhandelskontor fir Kulturwaren, Niederlassung Spielwaren

Sie fahson giit mit Zotihe-Boknen!

ZEUKE und WEGWERTH

Elektromechanische Qualitdtsspielwaren

BERLIN-KUPENICK Griinauer Strahe 24




Swart-Erzeugnisse

fiir Spur HO sind bekannt |
Darum fordern Sie Groh-
und Einzelhandel-Preis-
liste an, Lieferung an Pri-
vate findet z. Z. nicht statt

Gesucht

wird Heft 1, Jahrgang 1954,
dringend. Weiterhin Jahr-
gang 1953: Heft 3, 6, B, 12.

Angebote an

Modelibahnen

Zubehér « Bastelteile
Reparaturen - Versand
PIKO-Veriragswerkstait

ERHARD SCHLIESSER

Merten, P
Werner Swari & Sohn Kreiskrankenhaus Ridersdorf 2 'SLEIPZIG W33
ki £ 15 =Georg-Schwarz-Stir, 19
PLAUEN Vogtl., Krausensir. 24 iR i =:" F:Fsieion 46954
RIS
-
G. 4_ Schubet Ch.Sonntag, Polsdam

FACHGESCHAFT FUR MODELLEISENBAHNEN

DRESDEN A 53

Hiblerstrahe 11 {am Schillerplaty)

Das neue Pilz-Modellgleis auf Perlon Unterbau:

Pilz-Modellweiche mit Antrieb
Pilz-Modellgleis gerade und gebogen
Pilz.Gleisbausaty {1 m Gleis mit Profil)

ca. DM 13,—
ca. DM —,%0
DM 4,50

Der neue Einbautrafo 220 V(3 A
4,5, 6,7, 8,9 10, 11,12, 14, 16,18, 20, 22, 24 V DM 30,60

Clement-Gottwa.d-Str. 20

Modelleisenbahnen und
Zubehér Spur HO

Laufend lieferbar:
Schienenhohlprofil Ho jekt
in DIN-Bauhshe (2,540,1)

Schwellenleitern, Hakenstifle

Neuartiger Modellschotter

—

uldemann
Modellbahnen

Modellgerechier Zubehdr
Bebilderte Preisliste fiir
Zeuke-Bahnen —.60

Curt Gilldemann
LEIFZIG Os5, Erich-Ferl-5tr. 11
Vierfach-Mast Fliigelsignale
mit Dauermagnetspule,
1-Fl. Hauptsignal 16,50
2-Fl, Hauptsignal 24,50
Vorsignal 18,80
Diese Modellsignale haben
0.025 Amp. Stromverbrauch,
das ist der 50. Teil handels-
tiblicher Signale. Sie eignen
sich fiir Relaisschaliungen.

Versand

— "~ EISENBAHNMODELLBAU
- Fachgeschift fiir den Modellbau
s Ob.-Ing. ARP\E)O IKIERk
Leipzig C1, Querstrake 27
o Schudzmarke 5 Minuten vom Hauptbahnhof

Modell-Bahniiberginge - Modell-Signale

Hersteller:
Modellbahn-, Radio-Bau, Halle (Saale), Steinweg 37

Das Fachgeschift fiir Modelleisenbahner

S&mtliches Zubehdr fiir den Bastler in grofjer Auswahl
— Ersahjleile —
Wir beraten Sie fachménnisch, bitte besuchen'Sie uns

EWALD QUEDNAU, BERLINNW?

Neustidtische Kirchstr, 3 2 Min. vom Bahnhof Friedrichstr.

-“o JGI'Q;SQ“"“"I“’z“bQ":f

beliebt und bekannt

Messe-Neuheiten:

Kmr-Wagen, KKt-Wagen (Super-Ausfiihrung) Sp. HO
Besuchen Sie uns zur Messe: Pefershof, Il. Etage, Stand 220

HI‘.II‘IS aﬂfl'llscl'l’ MODELLSPIELWAREN
HALLE (SAALE)
Ludwig-Wucherer-Strafye 40 - Telefon 23023

L ]
W /

[ GEGR. 1897 |
BEARLIN O 17- BRUCKENSIR. 153
Modelleisenbahnen und Zubehér - Techn. Spielwaren
Alles fir den Bastler

KURT RAUTENBERG

Spezialgeschaft fir:

Elekir. Bahnen — Zubehér — Uhrwerk-Bahnen
Dampfmaschinen — Antriebsmodelle
Metallbaukisten

Vertragswerkstatt fiir PIKO.Eisenbahnen

Berlin NO 55, Greifswalder Strafie 1, Am Kénigstor

WILHELMY

Elekiro — Elektro-Eisenbahnen — Radio

jeft im ,neuen” modernen, grofjen Fachgeschift
Gute Auswahl in 0 und HO Anlagen Spielzeug aller Art
Verfragswerkstatt fiir Piko-Giifold » Z. Z1. kein Postversand
Berlin-Lichtenberg - Normannensirafje 38 - Ruf 5544 44
U-, S- und Strafienbahn Sialin-Allee

Sdmtliche Lok
D i

ERICH UNGLAUBE

JAS SPEZIALGESCHAFT FUR DEN MODELLEISENBAHNER
Kompletie Anlagen und rollendes Material 0 und HO der Firmen:
JFike", Herr*, ,Giifjold®, .Zeuke”, ,Stadtilm”
sind auch einzein zu haben

h

; chinen — Antri
Metallbaukisten — Segelflugmodellbauksten
BERLIN O 112, Wiihlichstr, 58, Bahnhof Ostkreuz

Telefon 585450 Strakenbahn 3, 13 bis Holtei-Ecke Boxhagenersir.
z. Zi. kein Katalog- und Preislistenversand

Die neuesten

Erzeugnisse fiir den Modellbahnbau

Wesentlich vereinfachte, prakiisch zusammenlegbare
und billige Modellbah terbauten sowie wirkungs-
volle Stromquelien- und Fernsteuergerdte fir Mehr-
zugbetrieb

Bitte verlangen Sie Prospekte und besuchen Sie uns auf
der Leipziger Frihjahrsmesse im Pelershof, Stand 468

VEB FAHRZEUGTEILEWERK OBERFROHNA

LIMBACH-OBERFROHNA 2

liefert:

Neuentwicklung:

Jug. Johannes Giitzold

EISENBAHN-MODELLBAU
Zwickau/Sa., Dr.-Friedrichs-Ring 113

Lokomotive mit Schlepptender, Baureihe 24
Tenderlok, Baurelhe &4, fiir Bahnbetrieb Gleichstrom
2- und 3-Schienenbetrieb

Lokomotive, Baureihe 42

mit Wannentender




Modell ciner Einheits-Gii-
terzug- Tenderlokomotire
der Deutschen Reichsbahn,
Baurethe 85. Diese Lok
wurde in der Baugrifie HO
angefertigt von Giinter
Gebert,  Altlandsberg-Siid
fiir Herrn Ing. Wurmstedt
in Dessau. Das Modell
wiegt 400 Gramm

Seit 1951 beschiiftigt sich der jetzt 17 jilrige Werkzeny-

macher Siegfried Heselbarth aus Dyesden mit dem Modell-

etsenbaknbaw. Hier zeigen wir ein von thim aus Pappe gebautes

Stellwerk in der Baugrifie HO mit den Aufenmafien
44 %60 % 135 mm

Ausschnitt aus der Schrankanlage von Paul Schimfelder, die

im Heft 354 ausfiihrlich beschricben wurde. Dieser Anlagen-

teil wurde zum Modellbalmwettbewerh 1935 in der Hochschule
fiir Verkenrswesen in Dresden ausgestellt

Foto: G. Illner, Leipzig

HO-Modell einer 2" Cl'-Schnellzuglokomotive der Bawreihe 157
chemalige bayrische S 3/6. Das Modell wurde angefertigt von der Fa. Gebert fiir Herrn Ing. K. Wurmstedt

Diese  Vierzylinder- Verbund-Heifidampflokomotive ist die






